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Vorrede. 



Die volkswirthschaftlichen Aufsätze, welche ich in dieser 
Sammlung dem Publikum biete, datiren sämmtlich aus der 
Zeit meines journalistischen Wirkens. Durch meinen Lebens- 
beruf darauf hingewiesen, die Entwicklung der wirthschaft- 
lichen Verhältnisse und der öffentlichen Meinung in volkswirth- 
schaftlichen Fragen zu beobachten und in kurzlebigen Zeitungs- 
artikeln meine Auffassung niederzulegen, fühlte ich das Be- 
dürmiss, meine Gedanken über einzelne Gegenstände, die ich 
mit besonderer Vorliebe in der Tagesliteratur behandelt hatte, 
geordnet zusammenzufassen und in einer nicht gerade auf den 
Tag berechneten Form zu veröffentlichen. Der Zeitungsartikel 
ist ein abgerundeter Aphorismus. Theils die Polemik, theils 
die fortgesetzte Behandlung derselben Frage in den verschiede- 
nen Richtungen und Entwicklungsphasen, in welchen sie ihm 
entgegentritt, fuhrt den Journalisten zu einer Reihe von apho- 
ristischen Behandlungen der verschiedenen Seiten einer Frage, 
die in sich verbunden sind, nicht nur durch dieselbe Grund- 
auffassung, sondern auch durch eine sich fortentwickelnde 
Erkenntniss, durch Zwischenglieder der Gedankenarbeit, die 
in dem Zeitungsartikel nicht in den Vordergrund treten dür- 
fen, wenn er nicht lehrhaft erscheinen soll. So klärt und 
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vertieft sich im Laufe der Zeit seine Auffassung, vervollstän- 
digen sich seine Beobachtungen, und es bilden sich von selbst 
die Elemente einer den Gegenstand mehr erschöpfenden Ab- 
handlung heraus. Die Zusammenfassung des im Laufe der Zeit 
Beobachteten, die Berichtigung, Klärung und Vervollständigung 
des über das Beobachtete Gedachten bildete eine Arbeit, die 
mir immer zu grosser Befriedigung besonders deshalb gereichte, 
weil sich mir nun die Möglichkeit, ja Notwendigkeit bot, jene 
Zwischenglieder, welche der Zeitungsartikel nur andeuten konnte, 
und welche sich als eine spezifisch volkswirtschaftliche Unter- 
suchung und Darlegung zusammenfassten, sorgfältig durch- 
gearbeitet, in den Vordergrund zu stellen. 

Die so entstandenen Aufsätze erschienen hauptsächlich in 
der Pickford'schen Monatsschrift und in der Vierteljahrsschrift 
für Volkswirtschaft und Kulturgeschichte, zum Theil auch, in 
viele Abschnitte zerlegt, in Tages- und Wochenblättern. In 
ihnen trat die volkswirtschaftliche Untersuchung, die Nach- 
weisung der Wirksamkeit der wirtschaftlichen Gesetze an ein- 
zelnen Vorgängen, in den Vordergrund. Immer jedoch knüpften 
sie an die, die Gegenwart jeweilig bewegenden Fragen und be- 
trachteten dieselben von dem Gesichtspunkte und in dem Lichte 
derjenigen Epoche, in welcher sie entstanden. 

Seit ihrem Erscheinen ist eine zum Theil geraume Zeit 
vergangen, eine Zeit, in welcher sich eine grossartige Umge- 
staltung der öffentlichen Zustände und der herrschenden An- 
schauungen vollzogen hat. Vielfach ist das, was wir damals 
erstrebten, praktisch durchgeführt und muss sogar bereits gegen 
drohende Rückschläge der öffentchen Meinung gesichert wer- 
den, vielfach hat die Gegenwart noch die Aufgabe vor sich, 
das praktisch zu gestalten, was damals erstrebt wurde. Aus 
dieser neuen Gestaltung der politischen und wirtschaftlichen 
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Verhältnisse, und der andern Natur der Aufgaben, welche der 
Gegenwart gestellt sind, ergeben sich für die Fragen, welche 
uns damals bewegten, vielfach neue Gesichtspunkte. Wir sehen, 
möchte ich sagen, die Dinge, auf welche sich unsere praktischen 
Bestrebungen beziehen, jetzt unter einem andern Gesichtswinkel, 
als damals. Wir würden, wenn wir jetzt mit demselben all- 
gemeinen Ziele dieselben Fragen der praktischen volkswirt- 
schaftlichen Politik behandelten, Gesichtspunkte in den Vorder- 
grund stellen müssen, welche damals fern lagen, Schwierigkeiten 
eingehend behandeln müssen, welche damals noch nicht hervor- 
treten konnten, mit Richtungen uns auseinandersetzen müssen, 
welche damals kaum im Keime vorhanden waren. 

Kurz angedeutet, sehe ich den Unterschied zwischen da- 
mals und jetzt hauptsächlich darin, dass es damals darauf an- 
kam, das öffentliche Bewusstsein für eine wirtschaftlich eini- 
gende und wirthschaftlich befreiende Gesetzgebung zu gewinnen 
und vorzubereiten, für deren praktische Durchführung die Organe 
noch fehlten, während es jetzt weit mehr gilt, die wirthschaft- 
lich einigende und befreiende Gesetzgebung durchzuführen und 
zu sichern. Hatte man es damals lediglich oder doch haupt- 
sächlich mit entgegenstehenden Meinungen zu thun, so gilt es 
jetzt, vorzugsweise die noch härtere Arbeit der Umgestaltung 
^tatsächlicher Verhältnisse und Einrichtungen, Die Gesetz- 
gebung hat nicht die Aufgabe, Prinzipien auszusprechen, son- 
dern in der durch die Prinzipien gegebenen Richtung Institu- 
tionen umzugestalten und zu schaffen, und je verwickelter die 
Verhältnisse sind, in welche die wirthschaftlich befreiende Ge- 
setzgebung einzugreifen sich anschickt, um so schwieriger und 
um so mannigfaltiger sind die neuen Aufgaben und Gesichts- 
punkte, welche sich aufdrängen. Die Prinzipien wirthschaftlich er 
Befreiung finden sich gegenüber Institutionen, welche anderen 
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berechtigten Aufgaben des Staates und der Gemeinde dienen, 
und haben mit diesen entweder die den Verhältnissen und 
Auffassungen der Gegenwart gegenüber notwendige Grenz- 
regulirung vorzunehmen, oder die den beiderseitigen Anforde- 
rungen gerecht werdenden neuen Institutionen zu schaffen. 

Es ist ein oft wiederholter Satz, dass die praktische Ent- 
wickelung sich in Kompromissen bewege. Ich bin so weit 
entfernt, in dieser Wahrheit eine Quelle der Entmuthigung zu 
sehen, dass ich vielmehr in der Dialektik dieser Kompromisse 
die schöpferische Kraft erkenne, welche Einrichtungen schafft, 
die so genau den Anschauungen und Bedürfnissen der Zeit ent- 
sprechen, dass die Fortschritte im Sinne unserer Prinzipien, 
welche sich in diesem Kompromisse vollziehen, gegen jede 
Reaktion gesichert sind. 

Ich habe mich gefragt, ob ich bei dieser Sammlung meiner 
Aufsätze zugleich eine Umarbeitung derselben vornehmen sollte, 
um sie, so weit sie Zeitfragen in's Auge fassen, dem Gesichts- 
winkel der Gegenwart mehr anzupassen. Ich bin indess davon 
abgestanden, und glaube mit gutem Grunde. Einmal hat das, 
was damals den damaligen Verhältnissen gegenüber in den Vor- 
dergrund gestellt werden musste, für die Gegenwart seine Gel- 
tung und Bedeutung keineswegs verloren; die in der Ge- 
genwart erwachsenen Gesichtspunkte schliessen die damaligen 
nicht aus, die jetzigen fordern Beachtung neben den damaligen 
und sind zum Theil so bedeutsam, dass sie nicht beiläufig ab- 
gemacht werden können, sondern eine eingehende selbständige 
Behandlung erfordern. Ferner aber ist die Hauptaufgabe, welche 
diese Aufsätze sich stellen, die Untersuchung der Wirksamkeit 
der wirtschaftlichen Gesetze in den Einzelerscheinungen und 
die hierdurch herbeizuführende Vervollständigung und Vertiefung 
der Erkenntniss derselben, an sich durchaus unabhängig von der 
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äusseren Zeitlage; die Beziehungen zu den Tagesfragen, unter 
welchen solche Untersuchung sich vollzogen hat, dienen dazu, 
das Interesse zu wecken und das Verständniss zu erleichtern. 
Ich glaube daher die Hauptaufgabe welche ich mir gestellt 
habe, zu fördern, wenn ich die Anknüpfungspunkte und Beziehun- 
gen, welche der Tag an die Hand gab, beibehalte, auch wenn 
mancher Leser etwas Mühe hat, sich in jene Zeit zurückzudenken. 
Ich habe mich daher darauf beschränkt, da, wo es erforderlich 
schien, einen zutreffenderen Ausdruck für den Gedanken zu 
wählen, Anspielungen, welche nur im Augenblicke des Erschei- 
nens der Aufsätze verstandlich waren, zu entfernen, oder Aus- 
führungen zu beseitigen, welche kein Interesse mehr bieten. 
Die genaue Angabe der Zeit, zu welcher die Aufsätze entstan- 
den sind, wird ein Uebriges thun, auch die Tagesbeziehungen 
dem Verständniss zugänglich zu- machen. 

Berlin, im November 1872. 

Der Verfasser. 
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I. 

Die Haftungspflicht und das „natürliche Monopol" 

der Eisenbahnen. 



Es gab eine Zeit, und sie ist noch nicht lange vorüber, wo 
man für die mancherlei grossen und kleinen Leiden des wirt- 
schaftlichen Lebens ein stereotypes Recept bei der Hand hatte, 
indem man der „Regierung" die Sorge für die Abhülfe empfahl. 
Dieses büreaukratische Recept hat dem Staate manche unlösbare 
Probleme gestellt und denselben leider, da er selbst an die Heil- 
kräftigkeit dieses Universalmittels glaubte oder glauben machen 
wollte, zu den gemeinschädlichsten Kurversuchen veranlasst. Das 
Uebermass des Vertrauens zu der Wunderwirksamkeit des ab- 
strakten „Staats", dem der konkrete Staat so äusserst mangelhaft 
entsprach, brachte diesen konkreten Staat, oder vielmehr die all- 
mächtige und doch wieder nicht allmächtige damalige Inhaberin 
desselben, die Büreaukratie, in Misskredit, und die Wahrheit, dass 
die Einmischung der bevormundenden Staatsverwaltung in das 
wirthschaftliche Leben des Volkes vom üebel sei, ist in ziemlich 
allgemeiner Anerkennung. 

Mit diesem Resultate sind wir allerdings etwas weiter ge- 
kommen, aber auch nur etwas. Der Wunderglaube, der den Stein 
der Weisen suchte, fand die Chemie, aber es hat sehr lange ge- 
dauert, ehe er mit diesem köstlich reichen Funde zufrieden, es 
aufgab, immer neue Wege zu betreten, die zu dem Einen, Alles 
lösenden Wundermittel führen sollten. Und diese Beharrlichkeit 
des Aberglaubens hat wahrlich nicht geschadet. Alle Schachte die 

MichaöUi, Volksw. Sehr. L 1 
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derselbe mühsam in das unerkannte Reich der Natur hineintrieb, 
sie haben zwar nicht die gesuchte aber doch reich lohnende Aus- 
beute zu Tage gefördert, und erst als man durch die mannigfal- 
tigsten Funde eine Ahnung von der Fülle von Erkenntniss und 
von Macht über die Natur erhielt, die durch die Sorgfalt des Ex- 
perimentirens und Forschens gewonnen werden kann, da hatte der 
Wunderglaube seine kulturhistorische Rolle ausgespielt, weil eine 
Kraft von umfassenderer Wirksamkeit seine Aufgabe übernommen 
hatte, die Naturwissenschaft. Mit dem Glauben an die Büreau- 
kratie als wirthschaftliches Lebenselixir ist der volkswirtschaftliche 
Wunderglaube noch keineswegs gewichen. Wenn auch nicht so 
schöpferisch, wie jener andere, so tritt er doch ebenso hartnäckig 
auf, an immer neue Träger unerkannter Kräfte sein zähes Vertrauen 
heftend. So schwer ist es, dass der schwache Mensch sich bei 
der einfachen Wahrheit begnüge, dass er eigner Anstrengung, eigner 
Entsagung, eigner Vorsicht sein Glück verdanken müsse. Nachdem 
der Glaube an die büreaukratische Institution zur Thorheit ge- 
worden, heftet sich der Glaube an die parlamentarische Institution 
oder vielmehr an das, was dieselbe vorzugsweise zu schaffen be- 
rufen ist, an das Gesetz. 

Wir wollen hier, wohl gemerkt! die kulturhistorische Bedeu- 
tung der parlamentarischen Gesetzgebung und des in ihr sich ent- 
wickelnden Rechtsstaates weder leugnen, noch auch nur verkleinern. 
Im Gegentheil die warme Sympathie, mit welcher das Volk an 
diesen Gütern hängt, sie soll gewahrt und gegen Enttäuschung 
und Rückschlag gesichert werden dadurch, dass die bessere Er- 
kenntniss sie vor unlösbaren Aufgaben und unerfüllbaren Erwar- 
tungen sicherstellt Denn nichts ist gefährlicher für eine Insti- 
tution, als die naive Gläubigkeit, welche ohne Einsaat Früchte 
von ihr erwartet, die gesäet und zwar auf einem anderen, mühsam 
zu bestellenden Acker gesäet werden müssen. Wenn die erwar- 
teten Früchte nicht wachsen, so verkehrt die Gläubigkeit sich in 
Misstrauen, welches die reichlich empfangenen Wohlthaten über- 
sättigt auf ein anderes Conto schreibt. Die Zuversicht, mit welcher 
die Agitation auf dem wirtschaftlichen Gebiete vielfach in erster 
Linie ein „Gesetz" verlangt, welches dadurch, dass es Leistungen 



Digitized by Google 



Die Haftungspflicht u. das „natürliche Monopol" der Eisenbahnen. 3 

anbefiehlt und zu erzwingen sucht, welche sich nicht erzwingen 
lassen, den Uebeln abhelfen und Garantien gegen künftige Uebel 
bieten soll, diese Zuversicht beginnt nachgerade unheimlich zu 
werden. In Oesterreich ist so eben (1863) ein „Gesetz" zu 
Stande gekommen, von welchem ein abergläubisches Vertrauen 
die Erlösung aus der unseligen Papiergeldnoth erwartet: wir 
meinen die Bankakte. Wir fürchten, dass man erst aus bitteren 
Erfahrungen wird lernen müssen, dass nicht ein „Gesetz" die ent- 
leerten Adern des Verkehrs mit Silber füllen kann, sondern nur 
harte und entbehrungsreiche Arbeit. In Deutschland erschallt der 
Ruf nach einem allgemeinen deutschen Bankgesetz. "Wir leugnen 
nicht die Notwendigkeit gesetzlich festgestellter Bedingungen, unter 
welchen Gesellschaftsbanken errichtet werden können, ohne noch 
der Konzessionswillktir zu verfallen: aber die Agitation vergisst 
nur zu oft, dass mit einer gesunden Gesetzgebung und einem ge- 
sunden Gebrauch derselben eine verbreitete Erkenntniss der Natur 
des Bankgeschäfts und seiner Funktionen im Wirthschaftskörper 
zusammengehen muss. Das Gesetz allein vermag uns ein solides, 
lebensvoll sich entwickelndes Bankwesen nicht zu schaffen, dazu 
gehört, ganz abgesehen von den materiellen Vorbedingungen, noch 
ein Zweites, die Vernichtung des Notenaberglaubens, und ein Drit- 
tes, das Kapital wirthschaftlicher Einsicht, welches die Vorbedin- 
gung einer gesunden Kontrole der Banken durch das Publikum 
bildet. Es ist richtig, diese geistigen Vorbedingungen werden sich 
von selbst finden, aber oft erst als Frucht bitterer und kost- 
spieliger Erfahrungen, und weniger die Besorgniss vor der schliess- 
lichen Gestaltung des freien Bankwesens, als die Furcht vor diesen 
Erfahrungen der Bank -Flegeljahre lässt den Gesetzgeber die Ver- 
. antwortung der Befreiung des Bankwesens scheuen. Die volks- 
wirthschaftlichen Bestrebungen sollten daher neben der auf ein 
gutes Bankgesetz gerichteten Agitation das andere Gute, die Ver- 
breitung wissenschaftlicher Einsicht in die Natur des Bank- und 
Notengeschäfts nicht in den Hintergrund stellen. 

Nun gar auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, was wird 
da alles vom „Gesetz" verlangt! — Wohlfeile Tarife, gleichmäs- 
sige Tarife, rasche Beförderung, sorgfältige Behandlung der Waaren, 

1* 
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Aufrechterbaltung ererbter geographischer Vortheile des einen, 
Korrektur überkommener geographischer Benachteiligungen des 
andern Platzes, Herbeiführung von Konkurrenz, Beseitigung un- 
bequemer Wirkungen der Konkurrenz, Selbstverwaltung und Beauf- 
sichtigung, und neben Allem noch — gute und nachhaltige Divi- 
denden. Dass alle diese Zwecke nicht auf einmal erreicht werden 
können, liegt auf der Hand, wird auch nicht verlangt; denn die 
Einen erstreben das Gegentheil von dem, was die Andern wollen. 
Aber die Frage, ob irgend einer, auch der beste, dieser Zwecke 
geeignet ist, durch irgend welches „Gesetz" ohne anderen grösse- 
ren Schaden erreicht zu werden, ob nicht ganz andere Faktoren 
in Bewegung zu setzen sind, als die gesetzgeberischen, diese Frage 
wird am wenigsten erörtert. 

Auch hier wollen wir nicht gegen die Revision der meisten- 
theils nur theoretisch konstruirten gesetzlichen Bestimmungen über 
das Eisenbahnwesen eifern. Das Eisenbahnwesen ist etwas ganz 
Anderes geworden, als die Gesetzgeber voraussetzten, und es ist 
natürlich, dass die Gesetzgebung sich nachträglich der Natur des 
Gewordenen anbequemen muss. Ebenso ist es unzweifelhaft, dass 
diese unpassende Gesetzgebung viele Schäden verursacht, welche 
nach der Reform rasch verschwinden werden. Allein man soll 
einerseits von der Reform der Gesetzgebung nicht so ausschliess- 
lich alles Heil erwarten, dass man darüber die Reform der herr- 
schenden Anschauungen vergisst, man soll andererseits vor Allem 
nicht durch die Reform der Gesetzgebung direct und unmittelbar 
erzwingen wollen, was nur als reife Frucht von dem Baume der 
Erkcnntniss gepflückt werden kann. Es ist in dieser Richtung 
bereits ein Versuch gemacht worden, dessen Missglücken bald all- 
gemein anerkannt werden wird. Derselbe ist so lehrreich, dass 
wir dabei verweilen wollen. 

Zur Zeit der Abfassung des deutschen Handelsgesetzbuchs 
bestand eine lebhafte Agitation der Handel treibenden Klassen, 
welche den Eisenbahnverwaltungen die volle Haftungspflicht des 
Frachtführers für die zum Transport übernommenen Güter durch 
das Gesetz auferlegt wissen wollte. Der letzte Zweck dieser Agi- 
tation konnte kein anderer sein, als der, dass das dem Transport 
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auf den Eisenbahnen anvertraute Gut mit der möglichsten Sorg- 
falt konservirt, im Eisenbahntransport die Lieferzeit mit der 
möglichsten Pünktlichkeit innegehalten würde. Denn dieses ist 
eben der Zweck der gesetzlichen oder vertragsmässigen üaftungs- 
pflicht des Frachtführers. Bei völlig freier Konkurrenz unter den 
Frachtführern übernehmen dieselben nicht nur kontraktmäßig die 
volle Haftungspflicht, so dass sie für jede Fahrlässigkeit vor Gericht 
verantwortlich gemacht werden können, sie thun sogar noch mehr, 
sie üben wetteifernd die grösste Sorgfalt, weil durch diese Jeder 
die umfangreichste Kundschaft zu gewinnen hofft. Weil die 
Uebernahme der Haftungspflicht unter der Herrschaft der Kon- 
kurrenz die Regel bildet, so hatte das Handelsgesetzbuch die Auf- 
gabe, den regelmässigen Inhalt und Umfang jener Fflicht fest- 
zustellen, der Vertragsfreiheit überlassend, im besonderen Falle 
die oft nöthigen Abweichungen von der handelsrechtlichen Regel 
festzustellen. Der Versender hatte also den unter einander kon- 
kurrirenden Frachtführern gegenüber für sorgfältige und pünktliche 
Bedienung eine doppelte Garantie: die freie Konkurrenz und den 
Arm des Gerichts. Den Eisenbahnvenvaltungen gegenüber fehlten, 
so klagte man, beide Garanticen. Denn eine Eisenbahn ist, bei 
dem Mangel eines Kaualuetzes und einer verlässlichen Flussschiff- 
fahrt, der einzig möglichen Konkurrenz der Frachtfuhrleute für 
die Verbindungen, welche sie ausschliesslich herstellt, so sehr vor- 
aus, dass sie ein „faktisches Monopol" geniesst. Für diejenigen 
Verbindungen aber, für welche zwei oder mehrere Eisenbahnlinien 
in Konkurrenz treten, haben die Stipulationen der Eisenbahnver- 
bände die Wirkungen der Konkurrenz in Beziehung auf die Fracht- 
b«Ungungen (abgesehen von den Frachtpreisen) vernichtet. Da 
überdies Parallel- und Konkurrenzbahnen entweder gesetzlich, oder 
durch die Konzessionspolitik der Regierungen faktisch ausgeschlossen 
sind, so befinden sich die Eisenbahnverwaltungen im Besitze eines 
theils gesetzlichen, theils faktischen Monopols, vermöge dessen sie 
nicht nur des Wetteifers in der sorgfältigen Bedienung ihrer Kunden 
überhoben, sondern selbst in den Stand gesetzt sind, dem Publikum 
die Frachtbedingungen zu diktiren. Diese von ihnen durch das 
Vereins -Güterreglement diktirten Bedingungen schliessen aber die 
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gewöhnliche Haftungspflicht des Frachtführers aus, so dass die 
Frachtaufgeber nicht nur mangelhaft bedient werden, sondern auch, 
wenn das Frachtgut durch offenbare Nachlässigkeit Schaden ge- 
nommen hat, nicht einmal die Entschädigung gerichtlich erzwingen 
können. Dies war die Beweisführung, auf Grund deren die Agi- 
tation verlangte, dass den Eisenbahnverwaltungen die regelmässige 
Haftungspflicht des Frachtführers gesetzlich auferlegt werde. 

Von den beiden Garantien, welche der Frachtaufgeber dem 
gewöhnlichen Frachtführer gegenüber besitzt, verlangte die Agi- 
tation den Eisenbahnen gegenüber offenbar nur die geringere. Denn 
die Möglichkeit der gerichtlichen Klage ist das schwächere, das 
unter der Konkurrenz wache eigene Interesse der Erzeuger das 
stärkere Sicherungsmittel, und die erstere bildet für das leztere 
einen äusserst mangelhaften Ersatz, zumal eine zwangsweise durch 
das Gesetz auferlegte Verpflichtung zur Umgehung auffordert, eine 
freiwillig im eigenen Interesse übernommene zur Erfüllung. 

War die Hast, mit welcher die Agitation nach dieser schwäche- 
ren Garantie strebte, motivirt? War es, mit anderen Worten, un- 
möglich die stärkere Garantie, die Konkurrenz unter den Fracht- 
führern, auf den Eisenbahnen, zu gewinnen? Diese Frage hat man 
sich offenbar nicht vorgelegt. Denn ihr gegenüber würde man sich 
sofort vergegenwärtigt haben, dass man mit dieser stärkeren so- 
fort jene schwächere Garantie als ein freiwilliges Geschenk der 
Konkurrenten mit in den Kauf bekommen würde. Man würde 
also ohne Zweifel dieses Ziel eifrig in's Auge gefasst, und minde- 
stens das Streben so eingerichtet haben, dass die Möglichkeit, 
dieses ungleich werthvollere Ziel zu erreichen, nicht ausgeschlossen 
wurde. • 

Dass man sich diese Frage nicht vorgelegt hat, dafür liegt 
der Grund unzweifelhaft in eben jener abergläubischen Ueberschät- 
zung der Wirksamkeit des gesetzlichen Zwanges. 

War und ist denn die Herstellung der freien Konkurrenz 
der Frachtführer auf den Eisenbahnen unmöglich? — Ein rascher 
Blick auf die Natur des Gütertransportgeschäfts der Eisenbahnen 
wird uns diese Frage beantworten. Die Inhaber einer Eisenbahn 
vereinigen gegenwärtig in ihren Händen eine ganze Reihe von 
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Funktionen. Sie sind Eigenthümer einer Schienenstrasse, welche 
sie gegen Entgelt zur Benutzung stellen, Eigenthümer der Zug- 
kraft, welche sie vermiethen, Eigenthümer der Fahrzeuge (Güter- 
wagen), welche sie ebenfalls vermiethen, sie sind Güterfortschaffer, 
insofern sie die Lokomotive heizen, durch ihre Lokomotivführer 
bedienen lassen, und durch ihre Weichensteller die Züge lenken, 
sie sind ferner Frachtführer, Verlader und gar Spediteure. Tat- 
sächlich werden alle diese Funktionen in dem Gtiterbetriebe der 
Eisenbahnen von den Eisenbahnverwaltungen, d. h. von den Ange- 
stellten der Eisenbahneigenthümer ausgeübt. Die Frage, ob eine 
Konkurrenz der Frachtführer auf der Eisenbahn möglich ist, über- 
setzt sich in die andere Frage, ob nothwendig alle die aufgeführten 
Funktionen in der einen Hand der Eisenbahnverwaltung vereinigt 
sein müssen. 

Bei unbefangener Betrachtung wird Niemand Anstand finden, 
diese Frage zu verneinen. Schon das preussische Eisenbahngesetz 
von 1838 dachte sich die Möglichkeit einer Trennung. Es be- 
hielt sich vor, Transportgesellschaften zu konzessioniren, welche 
neben dem seitens der Eisenbahngesellschaften geführten Betriebe 
einen selbstständigen Betrieb mit eigenen Lokomotiven und Wagen 
gegen Entrichtung eines Bahngeldcs übernähmen. Diese Art der 
Trennung der Funktionen ist nicht praktisch geworden. Dagegen 
ist in England und Amerika eine andere Trennung im Gebrauch: 
die nämlich, dass die Eisenbahnverwaltungen nur die Zugbeför- 
derung leisten, dagegen die Stellung, Befrachtung und Abnahme 
der Güterwagen der freien Konkurrenz des Speditionsgewerbes 
Überlassen. Die Trennung kann auch so bewerkstelligt werden, 
dass die Wagenachsen, selbst die Wagen, Eigenthum der Eisen- 
bahngesellschaften sind und an die Befrachter vermiethet werden. 

Eine solche Trennung der Funktionen löst die ganze Frage, 
sie beschränkt die Leistungen der monopolistischen Eisenbahn- 
verwaltung auf das engste Gebiet und überlässt insbesondere das 
FracMführergeschäft dem frei konhirrirenden Privatgewerbe, 
in dessen Dienste die Eisenbahnverwaltung lediglich die Fortbe- 
wegung der beladenen Wagen besorgt. Ist diese Trennung einge- 
führt, so stehen die Frachtführer auf den Eisenbahnen zu dem 
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Publikum genau in demselben Verhältniss wie die Frachtführer 
auf Kanälen, Flüssen und Chausseen, sie wetteifern in der pünkt- 
lichen und sorgfältigen Ausführung der Aufträge des Publikums 
und werden durch die Konkurrenz gezwungen die Haftung für die 
Ausübung der geschäftlichen Sorgfalt zu übernehmen. 

Es lässt sich aus den Protokollen der Nürnberger Handels- 
rechts-Kommission, sowie aus dem Inhalt der betreffenden Bestim- 
mungen in den Entwürfen erster, zweiter und dritter Lesung nach- 
weisen, dass man bei der Berathung dieser Frage an die Mög- 
lichkeit einer anderen Vertheilung der Funktionen beim Eisenbahn- 
transport, als der gegenwärtig in Deutschland üblichen, gar nicht 
gedacht, sich auch nicht die Mühe gegeben hat, die Erfahrung 
anderer Länder in dieser Beziehung zu Ratbe zu ziehen. Man 
stritt sich darüber, ob es zweckmässig sei, den Eisenbahnverwal- 
tungen die Ucbernahme der vollen Haftverbindlichkeit des Fracht- 
führers anzubefehlen, oder nicht, und mit 10 gegen 7 Stimmen 
entschied man sich für die Zweckmässigkeit. 

Bestände die Kunst der Gesetzgebung blos darin, das Gute 
zu befehlen und den Gerichten und Executoren die Sorge zu 
überlassen, dass die Befehle des Gesetzes befolgt werden, so ge- 
hörte zu einem guten Gesetzgeber nichts als ein ideales Ziel und 
ein genauer Stil. So einfach ist die Kunst jedoch nicht. Die 
Hauptsache ist: die Wirkungen im Voraus zu übersehen, welche 
irgend welche gesetzliche Bestimmung in sittlicher, politischer und 
wirtschaftlicher Beziehung im Leben des Volkes nach den ihm 
innewohnenden Naturgesetzen üben wird. Wer das nicht versteht, 
wer also die Natur des Menschen und der Gesellschaft nicht er- 
kennt und erwägt, der läuft Gefahr, durch die bestgemeinten An- 
ordnungen die schlimmsten Folgen herbeizuführen. 

In der Kommission zur Entwerfung des deutschen Handels- 
gesetzbuchs herrschte in diesem Falle jener gesetzgeberische Radi- 
kalismus, der nur glaubt befehlen zu dürfen. Es wurde bei der 
ersten Lesung folgende Bestimmung beantragt: 

„Verträge, durch welche die Verbindlichkeit des Fracht- 
führers, für den Schaden zu haften, welcher durch die von 
ihm oder seinen Leuten oder anderen Personen unterlassene 
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Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers verursacht worden 
ist, beschränkt oder gänzlich aufgehoben wird, sind unver- 
bindlich." 

Zur Begründung führte man an, dass man hierbei die Eisen- 
bahnen im Auge habe. Da dieselben ein faktisches Monopol fin- 
den Gütertransport hätten, indem jeder, der ein Gut zu transpor- 
tiren habe, mit ihnen kontrahiren müsse, so Verstösse es gegen 
die guten Sitten, dass sich die Inhaber solcher Monopole eine 
geringere Haftbarkeit stipulirten, als andere Frachtführer. 

Bei der zweiten Lesung wurden zwar Bedenken über die 
Durchführbarkeit obiger Bestimmung laut, auch machte man mit 
Recht geltend, dass dieselbe polizeilicher, nicht rechtlicher Natur 
sei, also nicht in das Handelsgesetzbuch gehöre. Die letztere 
Einwendung würde sieh mit vollem Rechte gegen sehr viele Be- 
stimmungen des Handelsgesetzbuchs erheben lassen, fand daher 
wie anderwärts, so auch hier kein Gehör. An der Durchführ- 
barkeit hielt der gesetzgeberische Radikalismus der Majorität fest 
und machte nur die Konzession, dass die in Rede stehende Be- 
stimmung auf die Transportan-talten beschränkt werden müsse, 
gegen welche sie gerichtet sei, auf diejenigen nämlich, welche ein 
,,faktisches Monopol" haben. Man versuchte also zunächst den 
Begriff „faktisches Monopol" zu definiren, kam aber begreiflicher 
Weise mit diesem Unternehmen nicht zu Stande. Solch Wort 
spricht sich leicht aus und eignet sich vortrefdich zu Agitations- 
zwecken. Aber wenn mau genau ausdrücken soll, was man da- 
runter versteht, so tritt zu der Schwierigkeit, eine Definition zu 
finden, noch die zweite grössere Schwierigkeit hinzu, die Definition 
so zu treffen, dass sie auch die an das Wort geknüpften Folge- 
rungen rechtfertigt. Hätte man den Begriff des „faktischen", oder, 
wie man es auch genannt hat, „natürlichen Monopols", welches 
man den Eisenbahnen zuschreibt, scharf festzustellen versucht, so 
würde man gefunden haben, dass alles Eigenthum an Sachen, die 
in beschränkter Fülle vorhanden sind, dass namentlich alles Grund- 
und Bergwerkseigenthum, aller Besitz an Kenntniss und Geschick- 
lichkeit die Eigenschaft an sich trägt, die man bei den Eisen- 
bahnen „faktisches Monopol" genannt hat. Man würde aus dieser 
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Erkenntniss gefolgert haben, dass dieselbe Berechtigung zur Be- 
schränkung des Eigenthumsrechts, welche man den Eisenbahn- 
gesellschaften gegenüber wegen ihres „faktischen Monopols" zu 
haben glaubte, auch dem Grundbesitzer, dem Bergwerksbesitzer, 
dem Fabrikanten, der* durch eine neue Methode alle Konkurrenten 
aus dem Felde schlägt, ja dem 'geschickten Arbeiter gegenüber 
bestehen würde, dass also die an das „natürliche Monopol" ge- 
knüpfte Berechtigung zur Beschränkung des Eigenthums, das Eigen- 
thumsrecht selbst negirt. Diese genaue Begriffsbestimmung, welche 
das ganze System in Gefahr brachte, hat man nicht versucht. Ein 
Mitglied suchte die Schwierigkeit durch die Zusatzbestimmung: 

„es sei denn, dass der Absender in der Lage war, sich für 
den Transport eines andern eben so geeigneten Frachtführers 
zu bedienen," 

zu lösen; allein dies war keine Lösung, es war eine Umgehung 
<ler fatalen Begriffsbestimmung des „faktischen Monopols" durch 
Kasuistik, und, willkürlich und ungenau, wie diese Klausel war, 
Hess man sie fallen. Der Ausweg, den man fand, ist der beste 
Beweis der Verlegenheit, [in der man sich fühlte. Man fügte 
hinzu: 

„die Bestimmung hat auf den gewöhnlichen Fuhrmann und 
die Post keine Anwendung" V 
und durch die Redaktion dieser Beschlüsse entstand folgende Fas- 
sung des Art. 376 der zweiten Lesung: 

„Verträge, durch welche die vorstehenden gesetzlichen Ver- 
pflichtungen des Frachtführers zum Schadenersatz (Art. 371 
bis 375) beschränkt oder aufgehoben werden sollen, haben 
keine rechtliche*. Wirkung. Diese Bestimmung findet jedoch 
auf gewöhnliche Fuhrleute, auf gewöhnliche Schiffer und auf 
die Postanstalten keine Anwendung." 

Also alle Frachtführer, welche nicht „gewöhnliche" Fuhrleute 
oder Schiffer sind, d. h. alle, welche mit grösserem Kapital, aus- 
gedehnteren Veranstaltungen wirtschaften — anders vermögen 
wir den Gegensatz von „gewöhnlich" nicht aufzufassen — haben 
ein „faktisches oder natürliches Monopol**. Deutlicher konnte 
die Gefährlichkeit des undefinirten Begriffes „natürliches Monopol'* 
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nicht ausgesprochen werden, als durch diese offene Parteilichkeit 
gegen das grössere Kapital. Die Postanstalten aber hatten kein 
faktisches, sondern ein rechtliches Monopol und weil sie die Eigen- 
schaft wirklich hatten, deren nur figürliches Vorhandensein bei 
den Eisenbahnen die Strenge des Gesetzes motiviren sollte, wurden 
sie von dieser Strenge ausgeschlossen! Diese wunderbare Konse- 
quenz war offenbar eine Wirkung der vis major der auftraggebenden 
Regierungen. 

Immerhin war die Fassung der zweiten Lesung noch insofern 
eine geschickte zu nennen, als sie wenigstens der Eisenbahnver- 
waltungen nicht ausdrücklich gedachte. Unter der Herrschaft des 
Art. 366 würde den Eisenbahnverwaltungen nur dann die Haf- 
tungspflicht des Frachtführers zwangsweise auferlegt worden sein, 
wenn sie die Ausdehnung ihres „faktischen Monopols" auf das 
Frachtführergeschäft auf ihren Schienen beibehielten. Dagegen 
stand ihnen frei aus ihrer Thätigkeit das Frachtführergeschäft 
abzuzweigen und dasselbe bestimmten Unternehmern oder der freien 
Konkurrenz aller Unternehmer, die sich mit demselben befassen 
wollten, zu überlassen. Auf diese Frachtunternehmer indessen 
würde der Art. 376 wieder Anwendung gefunden haben, weil sie 
offenbar „gewöhnliche Fuhrleute" nicht gewesen sein würden. Die 
Eisenbahngesellschaften konnten also sich selbst wohl der Fracht- 
führerhaftung zugleich mit dem Frachtführergeschäfte entziehen, 
sie konnten das Frachtführergeschäft aber andern Unternehmern 
nur unter der lästigen Bedingung überlassen, dass dieselben nicht 
die Freiheit des Frachtvertrages erhielten, wie sie gewöhnliche 
Fuhrleute und Schiffer geniessen. Diese Freiheit ist aber not- 
wendig, da es Verfrachtungsgegenstände und Verfrachtungsarten 
giebt, für welche jene volle Haftung nicht übernommen werden 
kann. Selbst wenn man also zugestand, dass den Eisenbahnver- 
waltungen, sobald sie das Frachtführergeschäft für sich monopo- 
lisirten, die volle Haftungspflicht aufzuerlegen war, so enthielt die 
Bestimmung des Art. 376 doch die vollkommen unmotivirte Kon- 
sequenz, dass sie das Frachtführergeschäft auf den Eisenbahnen 
auch dann in Fesseln schlug, wenn die Eisenbahnverwaltungen 
jenes Monopol aufgaben. 
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Gleichwohl entschloss sich der Verein deutscher Eisenbalm- 
verwaltungen in seiner Versammlung vom 12 — 15. November 
1860 den bezeichneten Ausweg zu ergreifen. In dem damals 
entworfenen Reglement für den Güterverkehr wurden im § 3 für 
den Gütertransport auf den Eisenbahnen zwei Arten des Verkehrs 
aufgestellt, der Frachtverkehr mit voller Frachtführerhaftung, und 
der Fahrverkehr, welcher letztere dahin definirt wurde, dass 

„die Eisenbahnverwaltung einen Eisenbahnwagen dem Ab- 
sender an dem an der Eisenbahn liegenden Absendeorte zur 
Verladung der Güter bereit stellt und nach vollbrachter 
Beförderung auf der Bahn dem ihr angewiesenen Empfänger 
an dem an der Eisenbahn liegenden Bestimmungsorte zur 
Entladung der Güter wiederum bereitstellen lässt." 
Den einzelnen Verwaltungen blieb vorbehalten, diejenigen Güter 
zu bestimmen, deren Aufgabe als Fahrgut zulässig sein sollte. 
Der Tarif für das Fahrgut sollte nach der Tragfähigkeit des 
überlassenen Wagens oder nach Rauminhalt berechnet werden. 
Eine Haftungspflicht der Eisenbahnverwaltung sollte für das Fahr- 
gut nur eintreten, 

„1) sofern der Verlust oder die Beschädigung eine Folge der 
eingetretenen Beschädigung des Wagens ist und die Eisen- 
bahnverwaltung nicht beweiset: entweder, dass die Be- 
schädigung des Wagens durch Anwendung gehöriger Sorg- 
falt ihrerseits nicht habe vermieden werden können, oder 
dass sie durch Schuld oder Mitschuld des Bestellers, oder 
solcher Personen, deren er sich bedient hat, veran- 
lasst ist; 

„2) sofern der Eisenbahnverwaltung ein Verschulden nachge- 
wiesen wird, wodurch der Verlust oder die Beschädigung 
entstanden ist." 

Für die Lieferzeit sollte bei Fracht- wie bei Fahrgütern in 
gleicher Weise von den Eisenbahnverwaltungen gehaftet werden. 

Durch diesen Verzicht der Eisenbahnvcrwaltungen auf das 
Monopol des Frachtführergeschäfts war die Frage offenbar in 
eine ganz neue Lage gebracht. Die Gesetzgeber konnten sich 
nicht mehr durch Nichtkenntniss der wirtschaftlichen Wirkungen 



Digitized by Google 



Die Haftungspflicht u. das „ natürliche Monopol" der Eisenbahnen. 13 



ihres Vorschlags entschuldigen, sie konnten von ihrer eignen ratio 
legis aus den Eisenbahnverwaltungen die volle Haftungspflicht nur 
noch insofern auferlegen, als dieselben sich das Frachtführerge- 
schäft auf ihren Schienen ausschliesslich vorbehielten. 

Es gehört zu den unerklärlichen Erscheinungen, dass dieser 
Schritt der Eisenbahnverwaltungen dennoch vollständig ignorirt 
worden ist. 

Man hat bei der dritten Lesung des Handelsgesetzbuchs 
daran festgehalten, den Eisenbahnverwaltungen die Haftungspflicht 
des Frachtführers absolut aufzuerlegen, ohne daran zu denken, 
dass man ihnen durch diese Bestimmung auch die Funktion des 
Frachtführers als Monopol in die Hände drückte; denn das liegt 
doch auf der Hand, dass die Eisenbahnverwaltungen, wenn sie die 
Pflichten des Frachtführers tragen, auch die Funktionen des Fracht- 
führers nicht aus den Händen geben können. 

Allerdings erfuhr der Art. 376 der zweiten Lesung in der 
dritten Lesung wesentliche Abänderungen. Man gab seine allge- 
meine Fassung auf und wendete ihn ausschliesslich auf das Fracht- 
geschäft der Eisenbahnen an, welchem ein eigner Abschnitt des 
fünften Titels gewidmet wurde. Wollte man den Eisenbahnver- 
waltungen die Haftungspflicht des Frachtführers auferlegen, so 
musste man dieselben auch verpflichten, alle geeigneten Güter, so 
weit die regelmässigen Transportmittel reichen, zur Verfrachtung 
anzunehmen. Dies geschah durch Art. 422. Zugleich versuchte 
derselbe Artikel eine Gleichstellung der Frachtaufgeber dadurch 
zu sichern, dass er die Eisenbahnverwaltungen verpflichtete, „kei- 
nen Absender vor dem andern ohne einen in den Einrichtungen 
der Bahn, in den Transportverhältnissen oder im öffentlichen 
Interesse liegenden Grund zu begünstigen." 

Wir wollen den guten Willen der Gesetzgeber, der sie bei 
diesen Bestimmungen leitete, nicht ableugnen. Sie wollten allen 
Theilen gerecht werden, den Frachtaufgebern, insofern sie einer 
monopolisirenden Bevorzugung Einzelner vorbeugten, den Eisen- 
bahnverwaltungen, insofern sie ihnen die durch die Natur ihres 
Geschäfts bedingten Einreden offen hielten. Aber der gute Wille 
hat eben dahin geführt, dass die den Eisenbahnverwaltungen auf- 
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erlegte Pflicht ziemlich inhaltslos geworden ist; denn eine Eisen- 
bahnverwaltung müsste sehr ungeschickt sein, wenn sie nicht auch 
für die willkürliche Bevorzugung eines Absenders in ihren Ein- 
richtungen oder Transportverhältnissen einen legalen Grund finden 
wollte. Es ist eben unmöglich, durch die Gesetzgebung den Zu- 
stand erzwingen zu wollen, den die freie Konkurrenz von selbst 
herbeiführt, und deshalb kann es der Gesetzgeber nie wieder gut 
machen, wenn er die Möglichkeit freier Konkurrenz ausschliesst. 

Auch von der Haftungspflicht der Eisenbahnverwaltungen 
musste man, wenn nicht Unmögliches verlangt werden sollte, bil- 
lige Ausnahmen zulassen. Dies geschah im Art. 424. Wenn 
Güter laut Verabredung in unbedeckten Wagen transportirt wer- 
den, so soll stipulirt werden können, dass die Eisenbahngesellschaft 
für den Schaden nicht haftet, welcher aus der mit dieser Trans- 
portart verbundenen Gefahr entsteht. Wenn Güter, welche der 
Verpackung bedürfen, unverpackt oder mit mangelhafter Verpackung 
aufgegeben sind und der Versender dies auf dem Frachtbriefe aus- 
drücklich erklärt, so kann stipulirt werden,, dass für den Schaden 
nicht gehaftet werde, der aus der mit den Mängeln der Ver- 
packung verbundenen Gefahr entstanden ist. Wenn laut Verab- 
redung Absender das Auf- und Abladen der Güter besorgt, so 
kann stipulirt werden, dass die Eisenbahngesellschaft nicht für 
die hiermit in Verbindung stehenden Schäden hafte u. s. w. 

Wenn man diese Ausnahmen Punkt für Punkt prüft, so muss 
man zugestehen, dass sie nicht nur der Billigkeit, sondern der 
strengsten Gerechtigkeit entsprechen, ja dass das Publikum den 
ärgsten Weiterungen und Chikanen seitens der Eisenbahnverwal- 
tungen ausgesetzt sein würde, wenn diese Ausnahmen nicht zuge- 
lassen wären. Ebenso folgt aus diesen Ausnahmebestimmungen 
mit Notwendigkeit die in demselben Artikel ausgesprochene recht- 
liche Vermuthung, dass im Fall solcher Stipulationen bis zum 
Nachweise des Gegentheils angenommen wird, dass ein eingetretener 
Schaden, der aus der übernommenen Gefahr entstehen konnte, 
auch wirklich aus derselben entstanden sei. Denn der Negirende 
hat nicht die Beweislast. Aber so gerecht, so nothwendig diese 
Ausnahmen waren, ebenso unleugbar ist es, dass durch dieselben 



Digitized by Google 



Die Haftungspflicht u. das „natürliche Monopol" der Eisenhahnen. 15 

die Haftungspflicht der Eisenbahnen so durchlöchert wird, dass 
nicht viel von derselben übrig bleibt. Den Transport von Getreide 
in offenen "Wagen könnte man zuversichtlich einer Transportgesell- 
schaft anvertrauen, welche unter der Herrschaft der freien Kon- 
kurrenz stände; sie würde in eigenen Interesse nach Kräften dafür 
sorgeu, dass aus dieser Gefahr kein Schaden entstände. Eine 
Eisenbahngesellschaft dagegen, die auf ihren Schienen das Monopol 
des Frachtfuhrergeschäfts besitzt und nur unter der Herrschaft 
des Gesetzes steht, wird nur dem Gesetze genügen, und dabei 
kann dem Frachtaufgeber sein Korn zehnmal stockig werden. 
Welche Art der Verpackung der Eisenbahnverwaltung sicher genug 
dünkt, hängt von ihrem Ermessen ab. Sie kann also jeden Fracht- 
aufgeber, wo es in ihrem Interesse ist, zu der sie entlastenden 
Erklärung zwingen, und damit sich von einem sehr wesentlichen 
Theile der Haftungspflicht befreien, sie kann solche Erklärung so- 
gar mit einem Frachtrabatt belohnen. Unterläge sie der freien 
Konkurrenz, so würde sie sich wenigstens hüten, incoulant zu sein. 

Genau ebenso steht es mit den Verabredungen über die Höhe 
des Schadenersatzes bei Beschädigung, Verlust, oder bei verspäteter 
Lieferung. Man hat durch Art 427 die so viel angegriffenen 
Normalsätze, weil es nicht anders ging, wieder eingeführt. Die 
Eisenbahngesellschaften bleiben zwar verpflichtet, eine höhere Ent- 
schädigungspflicht laut Declaration zu tibernehmen; es steht ihnen 
aber frei, dafür eine so hohe Prämie zu verlangen, dass die Fracht- 
aufgeber gern darauf verzichten, und von dieser Freiheit haben 
sie reichlichen Gebrauch gemacht. 

Die Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs über das Fracht- 
geschäft der Eisenbahnen haben also unleugbar ihren Zweck nur 
sehr unvollkommen erreicht. Und sie konnten nicht anders. Denn 
es ist unmöglich, das ein Gesetz den Zustand erzwinge, den die 
freie Konkurrenz von selbst herbeiführt. Durch das Gesetz werden 
die Frachtführer auf den Eisenbahnen höchstens gezwungen, ihre 
Bedingungen so einzurichten, dass sie dem Gesetze genügen. Ist 
nun das Gesetz strenge, so erdrückt es die für jedes Geschäft 
nothwendige Freiheit der Bewegung und schädigt das Publikum 
durch eine Einzwängung des Frachtgeschäfts, welche die Frachten 
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vert heuert und vermindert. Ist es lax, so zwingt es die Fracht- 
führer zu Formen, welche das Gesetz umgehen, es nützt dem 
Publikum nicht und führt lediglich schädliche Weiterungen herbei. 
Die Konkurrenz dagegen setzt die Frachtführer in eine Lage, wo 
sie das Interesse der Frachtaufgeber zu dem ihrigen machen. Das 
Gesetz kann die Sorgfalt immer nur bis zu einer bestimmten Grenze 
auferlegen: die Sorgfalt, zu welcher die freie Konkurrenz veran- 
lasst, kennt keine Grenzen. Die Gebote des Gesetzes lassen sich 
immer umgehen, die Gebote der Konkurrenz sind unbedingt, 
Niemand umgeht sie, ohne im eigenen Nachtheil die Strafe zu 
finden. 

Wäre das der einzige Fehler in den Bestimmungen des Handels- 
gesetzbuchs, dass sie ihren Zweck nur sehr unvollkommen erreichen, 
so würde ihre Bedeutung damit erledigt sein, dass sie den bis- 
herigen sehr mangelhaften Zustand nicht wesentlich bessern. Lei- 
der ist hiermit ihre Kritik nicht erschöpft. Ihre schlimmste Seite 
ist die, dass sie der Herstellung jener wirtschaftlich wünschens- 
werthen Vertheilung der Funktionen beim Gütertransport, welche 
das Frachtführergeschäft aus den Händen der monopolistischen 
Eisenbahnverwaltungen erlöst, und es der freien Konkurrenz über- 
giebt, wesentlich erschweren, wo nicht unmöglich machen. Aller- 
dings könnten die Eisenbahnverwaltungen unter geschickter Be- 
nutzung der in Art. 424 festgestellten Ausnahmen von der Haf- 
tungspflicht die Bedingungen eines Güterverkehrs auf ihren Schienen 
aufstellen, welcher dem „Fahrverkehr" des im November 1860 
entworfenen Reglements entspräche, und die Funktionen der Fracht- 
führer auf den Eisenbahnen der freien Konkurrenz übergäbe. Allein 
sie wären damit keineswegs sicher, der Frachtführerhaftung nun 
auch vollständig enthoben zu sein. Hinter den auf diese Weise 
umgangenen Paragraphen des Handelsgesetzbuchs würden immer 
noch unvorhergesehene Haftungspflichten lauern, die ihnen auf- 
erlegt würden, ohne dass sie die diesen Pflichten entsprechenden 
Funktionen übten und sich bezahlen Hessen. Es könnte sich immer 
noch ein geschickter Advokat finden, der die Ungültigkeit der 
solchergestalt aufgestellten Bedingungen des Fahrverkehrs vor Ge- 
richt durchführte und ihnen eine Haftungspflicht für Gefahren 
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aufbürdete, denen sie selbst nicht entgegenwirken könnten. Ein 
Aufgeben ihres Frachtftlhrerraonopols würde sie also in eine höchst 
ungewisse und unbequeme Lage versetzen, während sie gegenwärtig 
doch wenigstens wissen, woran sie sich zu halten haben. Will 
man, dass sie das Monopol des Frachtführergeschäfts aufgeben, 
so muss die Befreiung von der Haftung spßicht des Fracht- 
führers die Prämie für diese Entäusserung sein. Das Handels- 
gesetzbuch hat auf die Entäusserung keine Prämie gesetzt, sondern 
dieselbe mit einer neuen Gefahr verbunden, einer Gefahr, die nicht 
reizt, sondern abschreckt. Die preussische Regierung hat dies 
bereits erfahren. Sie wollte selbständig mit jener alle gerechten 
Wünsche befriedigenden Umgestaltung des Gütertransports auf ihren 
Bahnen vorgehen, die Ausführung der guten Absicht scheiterte 
indess an dem Widerspruch der Privat-Eisenbahnverwaltungen, die 
sich mit Fug und Recht darauf beriefen, dass die Bestimmungen 
des Handelsgesetzbuchs es ihnen unmöglich machen, zu dieser so 
heilsamen Reform die Hand zu bieten. 

Das sind die Erfolge einer Agitation, welche in Uebereile 
durch den Arm der Staatsgewalt das erzwingen wollte, was nur 
als freiwillige Frucht des lebensvoll konkurrirenden Gewerbebetriebes 
den Interessenten in den Schooss fallen kann, einer Agitation, 
welche sich oft genug selbstgefällig eine „volkswirtschaftliche" 
nannte, während sie doch in der That nichts war, als die inkarnirte 
Nichtachtung der Wissenschaft, welche die strenge Gerechtigkeit 
und die reichen Erfolge des seinen eigenen Naturgesetzen tiber- 
lassenen Verkehrs kennen lehrt. Sie hat den unmittelbaren Zweck 
verfehlt, und sich den Zugang zu ihrem wahren Ziele verschlossen, 
weil sie aus den dürren Furchen des Gesetzes die reichen Früchte 
der Konkurrenz erndten, weil sie durch Befehl erzwingen wollte, 
was nur freiwillig geleistet wird. 

Aber, wendet man ein, was hätte es genützt, die Wege zu 
einer Reform des Gütertransports auf den Eisenbahnen offen zu 
lassen, zu welchen die monopolistischen und büreaukratischen Eisen- 
bahnverwaltungen sich doch nun und nimmermehr verstehen wür- 
den? Wir haben uns lange auf das vertröstet, was die Eisenbahn- 
verwaltungen freiwillig thun könnten, und erst als wir erkannten, 

Mtch.ölis, Volktw. Sehr. I. 2 
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dass sie nichts thaten. und nichts thun wollten, da haben wir den 
gegen das Monopol wohlberechtigten Zwang in Bewegung gesetzt. 
Du hast gut von dem reichen Acker der Konkurrenz reden: die 
Konkurrenz existirt auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens doch 
einmal nicht, und wo sie existirt, da einigen die Verwaltungen 
sich leicht über die Ausschliessung ihrer unbequemen Wirkungen! 

Es ist wahr, die Konkurrenz der Eisenbahnen entwickelt 
sich langsam. Als man den spröden Unternehmungsgeist in das 
zu gründende Eisenbahnwesen hineinlocken wollte, liess man sich 
durch einen sehr verzeihlichen Eifer, der möglichst rasch Früchte 
sehen wollte, verleiten, den Eisenbahngesellschaften durch Gesetz- 
gebung oder Privileg auf lange Jahrzehnte einen Schutz gegen 
Parallelbahnen zu garantiren. Es war dies ein Fehler derselben 
Uebereile, welche jetzt die Früchte der Konkurrenz pflücken 
möchte, noch ehe sie da ist. Diese tibereilte Bewilligung eines 
Monopols zieht jetzt ihre nachtheiligen Konsequenzen.*) Aber 
die wirthschaftliche Entwickelang spottet der Menschensatzungen. 
Konkurrenzbahnen brauchen nicht nothwendig auch Parallelbahnen 
zu sein, und je dichter das Netz der Eisenbahnen sich strickt, 
um so mehr wächst das Gebiet der Konkurrenz unter den Eisen- 
bahnen. Die Konkurrenz zwischen den Eisenbahnen fängt an auf 
den grossen Verkehrstrassen, welche die verschiedenen Hafenplätze 
mit dem Binnenlande verbinden, sie entwickelt sich weiter, wenn 
neue Linien die Wege zwischen den einzelnen Handelsmarktcn 
und Produktionsgebieten vervielfältigen, und wenn neue Linien bisher 
uneröffnete Produktionsgebiete mit den Plätzen der Konsumtion 
und des Grosshandels verbinden. Nicht nur parallele Bahnen: auch 
Bahnen, die in verschiedenen Ourven, ja Bahnen, die in entgegen- 
gesetzter Richtung laufen, machen einander Konkurrenz. So steht 
für überseeische Güter die Triest-Wiener mit der Hamburg- Wiener 

*) Bekanntlich sind, seitdem Obiges geschrieben wurde, durch Art. 41 
der Verfassung des Norddeutschen Bundes bezw. des Deutschen Reichs, 
die gesetzlichen Bestimmungen, welche bestehenden Eisenbahn-Unterneh- 
mungen ein Widerspruchsrecht gegen die Anlegung von Parallel- oder Kon- 
kurrenzbahnen einräumten, aufgehoben, und ebenso ein Verbot, künftig ein 
solches Yv idersj»ruchsrecht zu verleihen, ausgesprochen. 
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Linie in Konkurrenz, für Kohlen und Eisen die Berlin-Westfälische 
mit der Berlin -Schlesischen und der Berlin -Stettiner. Was Noth 
thut, um die jetzt noch vermisste Konkurrenz möglichst bald her- 
beizuführen, das ist die Entfesselung des Unternehmungsgeistes im 
Eisenbahnwesen zu möglichst rascher Ausführung des Netzes. 
Diese Ent Wickelung aber, welche schliesslich allen Beschwerden 
Abhülfe verspricht, so weit Abhülfe möglich ist, dieser wünschens- 
wertesten Entwickelung wirkt man direkt entgegen, wenn man 
der gewinnreichen Ausnutzung des Eisenbahneigenthums schädliche 
Schranken auferlegt und eine Theorie in die Gesetzgebung ein- 
führt, welche das Eigenthum der Eisenbahnunternehmer und jede 
Frucht der freien Ausnutzung desselben in Frage stellt. Im Gt- 
gentheil, je höhere, je unbeschränktere Gewinne das Eisenbahnge- 
werbe erzielt, um so rascher wird der Unternehmungsgeist das 
„Monopol" ersticken. Nicht einmal die Kapitalien des eigenen 
Landes bilden eine Grenze. Für Unternehmungen dieser Art steht 
der Kapitalmarkt der ganzen Welt offen, und der sprichwörtliche 
Eisenbahneifer der Engländer wird um so williger kommen, da 
er das eigne Land mit einem hinreichend dichten Netze über- 
sponnen hat, und die Vereinigten Staaten*) einen lockenden Markt 
nicht mehr bieten. 

So viel von der Konkurrenz zwischen den Eisenbahnen. Aber 
wir haben auch von der Konkurrenz der Frachtführer auf den 
Eisenbahnen gesprochen. Und diese ist unabhängig von der Kon- 
kurrenz unter den Eisenbahnen zu erreichen, weil das eigene wohl- 
erkannte Interesse der Eisenbahneigner sie gebietet. 

Es ist eine irrthümliche Voraussetzung, wenn man meint, die 
Konkurrenz schade den von ihr betroffenen Erzeugern. Die mo- 
nopolistische Ausbeutung ist allerdings für den Denkfaulen beque- 
mer ; denn mit den rohesten Methoden kommt er zu seinem Uebei - 
scliuss. Die Konkurrenz zwingt zu technischem Fortschritt, wirth- 
schaflicher Preisstellung und vermehrter Arbeitstheilung. Alle diese 
Verbesserungen kommen aber nicht nur den Verbrauchern in Ge- 
stalt wohlfeilerer Preise, dem Volksreichthum in Gestalt reicherer 



*) Ist seitdem anders geworden. 

2* 
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Erzeugung, sondern auch den Erzeugern in Gestalt reicherer und 
regelmässigerer Gewinnste zu Gute. Die Herabsetzung der Er- 
zeugungskosten und des Gewinnaufschlages macht den Verbrauch 
einem grösseren Publikum zugänglich, und die grössere Zahl summirt 
die am Einzelnen kleineren Gewinnste zu einem grösseren Ge- 
sammtbetrage, auf den von Jahr zu Jahr um so sicherer zu rechnen 
ist, als ein grösseres Konsümentenpublikum vermöge des der grös- 
seren Zahl innewohnenden Gesetzes der Versicherung geringere 
Schwankungen in dem Umfange des Verbrauchs bedingt. 

Es sind dies Vortheile für den Erzeuger, die seine Lage, ganz 
abgesehen von der unmittelbaren Befriedigung, welche Regsamkeit, 
Kampf und Erfolg im Kampfe bieten, ungleich besser stellen, als 
sie bei denkfauler Ausbeutung des Monopols mit hohen Preisen 
und schwachem Absatz sein würde. Diese Wahrheit wird auch 
thatsächlich weniger von den Erzeugern, als von der Agitation 
und Gesetzgebung verkannt, und dies hat seinen Grund darin, dass 
die Wissenschaft bisher fast ausschliesslich Veranlassung hatte, 
sich gegen die künstlich durch das Gesetz geschaffenen oder zu 
schaffenden Monopole zu wenden, und deshalb die Sätze besonders 
oft in Anwendung bringen und logisch durchbilden musste, welche 
von dem Monopolgewinn auf Kosten der Verbraucher reden. 
Der Konhurrenzgewinn zum Vortheä der Erzeuger tritt schon 
an und für sich leichter in den Hintergrund, weil entstehender 
Schaden augenfälliger zu sein pflegt, als entgehender Vortheil. Die 
Erörterung desselben nahm um so weniger die Aufmerksamkeit 
und Mühwaltung in Anspruch, als man glaubte, dass es den eigen- 
süchtigen Monopolisten nicht schaden könnte, wenn sie durch 
Verlust ihrer Monopolien in ihrer wirthschaftlichen Lage einbüssten. 
Die Gesellschaftswissenschaft, die stets in unmittelbarer Beziehung 
zum praktischen Leben steht, entwickelt sich, wie alles organische 
Leben, entsprechend den Gegensätzen, welche sie zu überwinden 
hat, und die genauere Feststellung der Begriffe so gut, wie die 
Aufhellung neuer Gebiete ist abhängig von der praktischen Ent- 
wicklung des wirthschaftlichen Lebens und der staatlichen Gesetz- 
gebung, durch welche neue Gegensätze geschaffen, neue Aufgaben 
gestellt werden. 
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Die Klagen der Transportinteressenten über die Eisenbahn- 
verwaltungen haben in dem Arsenale der Wissenschaft nach Waffen 
gesucht und sie fanden das Kampfzeug gegen das Monopol fertig 
vor. Weil sich nun die Monopoleigenschaft der Eisenbahnen aus 
dem Schutze gegen Parallelbahnen nicht vollständig herleiten lässt 
— denn auch ohne solchen Schutz würden Bahnen, welche dieselben 
Endpunkte unter Berührung derselben Hauptzwischenstationen ver- 
binden, erst spät entstehen — so erfand man den Begriff des 
„natürlichen Monopols", und glaubte nun jenes fertige Rüstzeug 
gegen diesen neuen Begriff sofort in Anwendung bringen zu können. 
Nun hatten aber die Kämpfe gegen das künstliche Monopol den 
Zweck, die staatliche Einmischung von der wirthschaftlichen Selbst- 
bewegung zu entfernen. Der Kampf gegen das „natürliche Monopol" 
verfolgt umgekehrt den Zweck, die staatliche Einmischung in die 
wirthschaftliche Selbstbewegung zu fördern, um den Missbrauch des 
„natürlichen Monopols" zu verhüten. 

Ja, mit dem Begriffe des „natürlichen Monopols" ist es sogar 
eine sehr ernste Sache. Er erklärt der ganzen Volkswirtschaft 
den Krieg. Aus dem Grundgesetze, dass die unbeschränkte Ver- 
folgung des wirthschaftlichen Selbstinteresses des Einzelnen durch 
diesen, die rascheste und umfangreichste Förderung des allgemeinen 
Interesses herbeiführe, folgte die Lehre von den Vortheilen der 
freien Konkurrenz. Nun nimmt man die Freiheit der Konkurrenz 
beim Worte, und sagt: „ja wohl! Freiheit der Konkurrenz, aber 
nur da Freiheit, wo Konkurrenz ist. Wo aber von Natur keine 
Konkurrenz ist, sondern Monopol, da gilt die Freiheit nicht. Ihr 
Volkswirthe selbst habt uns ja die wirthschaftlichen Nachtheile 
des Monopols mit den glühendsten Farben geschildert. Also be- 
seitigt entweder das „„natürliche Monopol"", oder wenn Ihr das nicht 
könnt, so gebet zu, dass eine regelnde Gesetzgebung nöthig ist, 
welche die Missbräuche verhindert." Wenn jetzt der Volkswirtb 
seinen Irrthum berichtigen und „freie Konhurrenz" in „freie wirth- 
schaftliche Selbstbewegung" übersetzen will, so findet er sein Ter- 
rain schon okkupirt und muss, um den Gegner aus dieser ver- 
gessenen Position herauszuschlagen, nachweisen, entweder dass es 
ein „natürliches Monopol" nicht giebt, oder dass auch da, wo ein 
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„natürliches Monopol" besteht, die unbehinderte Verfolgung des 
wirtschaftlichen Einzelinteresses die beste Förderung des allge- 
meinen Interesses ergiebt. 

Also sehen wir uns diese Position, die noch zu nehmen ist, 
einmal näher an! Wir müssen weiter ausholen und zunächst fra- 
gen, was ist Monopol? — Das Charakteristische des Monopols 
ist nicht die Ausschliesslichkeit, denn das Eigenthum ist genau 
eben so ausschliesslich, wie das Monopol. Es ist ein verhängniss- 
voller Irrthum, jedes Recht, welches Andre ausschliesst, als Mono- 
pol zu brandmarken-, denn da das Eigenthum das mit dem Mono- 
pole gemeinsam hat, dass es die gleiche Machtbefugniss Anderer 
über dieselbe Sache (wir meinen hier Sache im allerweitesten 
Sinne) ausschliesst, so führt die Fahrlässigkeit des Denkens, 
welche jede ausschliessliche Herrschaft als Monopol zu bezeichnen 
bereit ist, zu einer Verwirrung der Ansichten über das Eigenthum, 
welche den weitern Schritt von dem Satze: „Eigenthum ist Monopol" 
zu dem Satze: „Eigenthum ist' Diebstahl" nur zu sehr erleichtert. 

Wo steckt denn aber der Unterschied zwischen diesen beiden 
ausschliesslichen Machtbefugnissen, die wir „Monopol" und „Eigen- 
thum" nennen? Wir kennen ein Monopol des Tabaksverkaufs, des 
Salzverkaufs, des Postbetriebes . . . kurz überall bezieht sich das 
Monopol auf die wirthschaftlichen Zwecke, zu deren Erreichung 
ein Aufwand beliebiger Capitalien und Anstrengungen stattrindet. Das 
Eigenthum dagegen bezieht sich mit seiner ausschliesslichen Macht- 
befugniss auf die Sachen, und erlaubt die Verwendung derselben 
zu jedem beliebigen wirthschaftlichen Zwecke. 

Der Gegensatz springt in die Augen: Eigenthum ist die aus- 
schliessliche Machtbefugniss in Bezug auf die Mittel, Monopol die 
ausschliessliche Machtbefugniss in Beziehung auf die Zwecke. Mit 
andern Worten: 

Eigenthum ist die ausschliessliche Befugniss, bestimmte Mittel 

zu jedem von mir gewählten Zwecke zu verwenden. 
Monopol ist die ausschliessliche Befugniss, zu einem bestimm- 
ten Zweck die mir zu Gebote stehenden Mittel zu verwenden. 

So lange nun die zu einem bestimmten Erwerbszweck geeigne- 
ten Mittel in den Händen eines Eigenthümers sind, und neben ihm 
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ein anderer Eigenthümcr, der die zu demselben erwerblichen Zweck 
geeigneten Mittel hätte, nicht vorhanden ist, übt jener Eigentümer 
diese erwerbende Thätigkeit für den bestimmten Markt allein aus. 
Aber wenn er dies thut, so gebraucht er die Mittel zu dem er- 
werblichen Zwecke, zu welchem sie geeignet sind, nur vermöge 
seines Eigenthums, nicht vermöge eines Monopols. Will man jenen 
Zustand mit dem Namen eines „natürlichen Monopols" bezeichnen, 
so nennt man ein Etwas „Monopol", was wirkliches und wahres 
Eigenthum ist. Dass man durch die Bezeichnung des Eigenthums 
als Monopol das Eigenthum angreift, darüber muss man sich klar 
werden, und namentlich die Grund- und Berg-Eigenthümcr hatten 
Ursache, sich dies gegenwärtig zu halten: denn der als „natür- 
liches Monopol" bezeichneten Situation begegnet man bei keinem 
Eigenthume häufiger, als bei dem unbeweglichen Eigenthume. 

Unter dem „natürlichen Monopol" denkt man sich also den 
Zustand des Nichtvorhandenseins der Konkurrenz für eine er werb- 
liche Kapitalsausnutzung, welcher besteht, auch wenn man die Kon- 
kurrenz nicht künstlich ausschloss. Da es ihnen nicht * entgehen 
konnte, dass das „natürliche Monopol" hiernach ein Ausüuss des 
Eigenthums ist, so haben die Angreifer des „natürlichen Mono- 
pols" sich bemüht, diesen besonderen Fall der Gemeinschädlich- 
keit des Privateigenthums möglichst eng zu begrenzen. Die von 
der Natur monopolisirte Ausnutzung des Kapital- und Grund- 
eigenthums (welches letztere übrigens auch Kapitaleigenthum ist) 
sagen sie, unterscheidet sich von jeder andern solchen Aus- 
nutzung dadurch, dass in diesem besondern Falle sich andere 
Kapitalsanlagen, durch welche konkurrirend dieselben Dienste 
geleistet, werden können, nicht beliebig herstellen lassen. — 
Aber, um des Himmelswillen, lassen sich denn überhaupt in 
irgend welchem Produktionszweige konkurrirende Kapitalsanlagen 
beliebig herstellen? — Gewiss nicht! Die konkurrirenden Kapi- 
talsanlagen finden überall ihre sehr bestimmte Grenze in dem 
vorhandenen und in dem für diesen Zweck disponiblen Kapital. 
Folglich gemessen alle für einen bestimmten Produktionszweck er- 
richteten gewerblichen Anlagen ein „natürliches Monopol" so lange, 
als noch nicht hinreichende Kapitalien in der Produktion dieser 
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Art angelegt sind; — und wenn hinreichende Kapitalien angelegt 
sind, so gemessen sie erst recht ein „natürliches Monopol", weil 
nun eine Vermehrung der Konkurrenz zunächst überhaupt nicht 
mehr möglich ist. Demnach ist und bleibt Kapitaleigenthum und 
„natürliches Monopol" identisch. 

Schlimm, sehr schlimm! Aber, wohlgemerkt, mehr für unsere 
Gegner, als für uns, denn, wenn sie das „natürliche Monopol" nicht 
vom Privateigentum trennen können, so werden sie es schon mit 
in den Kauf nehmen und sich damit trösten müssen, dass jedes 
Ding seine zwei Seiten hat. Und da sie fühlen, dass dieser Trost 
doch zu gedankenlos ist, so schieben sie die Schuld vom Eigen- 
thum ab auf den Mangel der Konkurrenz. Zum Konkurriren sagen 
sie, gehört zweierlei: Kapital, und ein zweiter, dritter, vierter 
Unternehmer. So lange das Kapitel in den Händen nur eines 
Unternehmers ist. hilft keine „Freiheit der Konkurrenz", er be- 
herrscht den Markt, er hat ein natürliches Monopol. 

Diesen Satz müssen wir uns sehr genau ansehen. Wir haben 
es bei der Frage des Monopols mit der Einwirkung des Ange- 
bots auf den Preis der Leistungen zu thun, und die Frage stellt 
sich so: Wenn die Nachfrage nach gewissen Leistungen und das 
in der Erzeugung dieser Leistungen beschäftigte Kapital gleich ist. 
macht es da einen Unterschied in Bezug auf das Angebot, ob das 
Kapital sich in den Händen eines Unternehmers vereinigt findet, 
oder ob sich zwei Unternehmer darin theilen? 

Ehe wir diese Frage beantworten, müssen wir feststellen, 
was denn für Kapital gemeint ist. Gewerbliche Kapitalien sind 
theils Vorräthe, theils Werkzeuge, theils persönliche gewerbliche 
Bildung. Denken wir uns nun alle die drei Arten von Kapital 
unter die beiden Unternehmer zu gleichen Hälften getheilt, so 
wüssten wir zunächst nicht, woher es kommen sollte, dass zwei 
Unternehmer mit je der Hälfte an Produktionskräften mehr an 
Leistungen derselben Art anbieten sollten, als einer mit dem Gan- 
zen an Produktionskräften. Denn die für einen Produktionszweig 
zugerichteten und darin angelegten Kapitalkräfte schaffen ein be- 
stimmt begrenztes Angebot von Leistungen, und werden nur da- 
durch rentabel, dass dieses Angebot verkauft wird. Und von dem 
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Umfange dieses Angebots, welches genau dem Umfange der in der 
Produktion wirksamen Kapitalkräfte proportional ist, hängt, gleicher 
Nachfrage gegenüber, der Preis ab, einerlei, ob Zwei anbieten 
oder Einer. 

Hiegegen erhebt sich der Einwand, dass unter zwei Kon- 
kurrirenden ein Wetteifer entstehe, jeder dem andern den Markt 
abzugewinnen suche, dass, um dies mit unvermehrtem Kapital zu 
erreichen, jeder sein Kapital häufiger umzusetzen, durch bessere 
Technik aus gleichem Kapital eine grössere Summe von Leistun- 
gen zu erzielen suche. Dieser Einwand ist richtig, aber er ist 
eine petitio principii. Denn der Erwerbssinn ist auch Kapital, und 
wenn die beiden Konkurrenten zusammen mehr Erwerbssinn haben, 
als der eine, so ist ja unsere Voraussetzung umgestossen, welche 
ausdrücklich dahin ging, dass in dem einen Falle zwei Unterneh- 

■ 

mer jeder die Hälfte an Produktionskräften hatten, in dem andern 
Einer das Ganze. 

Darin steckt der Fehler! Man denkt nur an das materielle 
in Vorräthen und Werkzeugen steckende Kapital, nicht an das 
geistige in den Personen der Unternehmer steckende Kapital. Wenn 
eine gleiche Gesammtsumme von Vorräthen und Werkzeugen in 
einer Produktion steckt, so macht es allerdings einen Unterschied, 
ob dieselbe allein von einem Unternehmer, oder getheilt von zwei 
oder drei Unternehmern verwaltet wird, denn der zweite Unter- 
nehmer, mit seinem Erwerbssinn, seinem Ehrgeiz, seiner Fähigkeit 
bildet ein neues Kapital, welches in diese Produktion gebracht 
wird, und ebenso der dritte u. s. f. Und der Hinzutritt dieser 
neuen Personen mit ihrem persönlichen Kapitale führt in Gestalt 
des Wettkampfes einen Zustand herbei, in welchem dieses persön- 
liche Kapital rasch wächst. Aber diese Wirkung tritt nur ein 
durch den Hinzutritt leistungsfähiger Konkurrenten: leistungs- 
unfähige, leere Ich's ohne persönliches Kapital üben eine Konkur- 
renz nur mit neuem, materiellem Kapital. Der Wettkampf der 
mehreren Konkurrenten mit seiner das persönliche Kapital fördern- 
der Wirksamkeit ist also eine Wirkung nicht der leeren Ich's, son- 
dern des grösseren in der Produktion arbeitenden persönlichen 
Kapitals, eine Wirkung, welche in die allgemeine Formel der 
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Kapitalswirksamkeit passt: vermehrte Erzeugung bei gleichet* An- 
strengung, 

Wie, wenn dieselbe Summe von Erwerbskraft, Erwerbssinn 
Ehrgeiz, Fähigkeit, welche in dem zweiten Unternehmer steckt, 
ohne Hinzukommen eines neuen Ich's dem ersten zuwüchse: würde 
da auch vermehrte Erzeugung bei gleicher Anstrengung, mithin 
verhältnissmässig vermehrtes Angebot, aus diesem Kapitalszuwachse 
hervorgehen? — Ohne Zweifel! denn dieser vorausgesetzte Zuwachs 
heisst nichts anderes als: Fähigkeit mit demselben Kapitale mehr zu 
erzeugen und Erkenntniss der aus reichlicherem Absatz und gerin- 
gerem Gewinne am Einzelnen dem Unternehmer erwachsenden Vor- 
theile, welche sonst eine Wirkung der Konkurrenz bilden. Mit an- 
dern Worten: die Summe des jedesmaligen Angebots gewerblicher 
Leistungen ist abhängig von dem Umfange des in demselben Augen- 
blicke in dem Betriebe des Gewerbes arbeitenden Kapitals — die 
gleiche dem gewerblichen Bedürfniss entsprechende Vertheilung der 
verschiedenen Formen des Kapitals vorausgesetzt, — das Kapital 
macht sich selber Konkurrenz, einerlei, ob es in einer oder in meh- 
reren Händen sich befindet, Dagegen beschleunigt sich durch Hinzu- 
tritt eines zweiten, dritten etc. Ich's das weitere Wachsthum des per- 
sönlichenfKapitals und hierdurch mittelbar des materiellen Kapitals, 
weil das zweite Ich ein menschliches Individuum, d. h. ein Träger 
eines besonderen Erhaltungstriebes, einer besonderen sclbstständigen 
Lebenskraft, einer Summe von besonderen Kulturbedürfnissen . . . 
mit andern Worten einer Summe von Bildungfördernden Kapitalien 
ist, deren Vorhandensein ein zweites Individuum voraussetzt. 

Mit dieser Beantwortung der obigen Frage haben wir auch 
den Platz gefunden, wo das „natürliche Monopol' 1 unterzubringen 
ist. Zu jeder Unternehmung gehört ein Minimum von materiellem 
Kapital und ein Minimum von persönlichem Kapital. Dieses erfor- 
derliche Minimum wächst in Bezug auf beide Arten des Kapitals, 
je mehr das Unternehmen technisch entwickelt ist. Eine Wasser- 
mühle erfordert weniger Kapital, als eine Dampfmühle, ein Fracht- 
fuhrwerk weniger, als eine Eisenbahn. Damit ein neues Unter- 
nehmen entstehe, ist nicht nur nöthig, dass dieses Minimum von 
Kapital vorhanden sei, sondern auch dass dem Unternehmen ein 
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Absatz zu Gebote stehe, der mindestens dieses Minimum von Kapital 
gewinnbringend beschäftigt. Da Absatz = Kapitalangebot ist, 
so kann man beide Seiten unter die eine Formel zusammen fassen, 
dass es ein Minimum vom Kapital, persönlichem, wie sächlichem, 
giebt, welches nothwendig innerhalb bestimmter geographischer 
Grenzen vorhanden sein muss, damit ein bestimmtes Unternehmen 
entstehe. Ist dieses entstanden, so entspricht es in Umfang und 
Einrichtung diesem Minimum von vorhandenem wirtschaftlichen 
Raum, zuzüglich einer grösseren oder geringeren Differenz, da 
solche Unternehmungen in der Regel etwas auf den Zuwachs zu- 
geschnitten werden. Wächst nun der Bedarf nach den Leistungen 
des Unternehmers, so wird ein Zeitpunkt kommen, wo ein zweites 
gleichartiges Unternehmen konkurrirend auftreten kann. Aber dies 
ist nicht eher möglich, als bis wieder jenes Minimum von Bedarf 
und Kapital disponibel geworden ist. Bis dahin steht jenes erste 
Unternehmen einem Bedarf gegenüber, der grösser wird, als die 
Leistungsfähigkeit des in dem Unternehmen steckenden Kapitals. 
"Während dieser Zeit eines Bedarfs, der die Leistungsfähigkeit des 
ersten Unternehmens übersteigt, jedoch noch nicht hinreicht, um 
ein zweites zu ernähren, während dieser Zeit, denkt man sich, ge- 
niesst jenes erste Unternehmen ein „natürliches Monopol'', welches 
je nach den Umständen von längerer oder kürzerer Dauer ist, 
welches am längsten dauern kann, wenn das zur Gründung des 
zweiten Unternehmens nothwendige persönliche Kapital gar nicht 
vorhanden ist, d. h. wenn der erste Unternehmer ein Erfinder ist, 
der sein Erfindungsgeheimniss zu bewahren vermag. 

Auch dieses „natürliche Monopol" steht und fällt mit dem 
Kapitalcigenthum, und das Kapitaleigenthum mit diesem natür- 
lichen Monopol ; denn beides ist von einem Fleisch und Bein, das 
natürliche Monopol nur das Produkt einer auf das Kapitaleigen- 
thum angewandten Kasuistik. Dasselbe ist aber auch nichts we- 
niger, als eine an dem Kapitaleigenthum neu entdeckte Eigenschaft, 
es gehört seit Adam Smith zu den Grundelementen der Volks- 
wirthschaft. es bildet den in der Gesellschaft nach den dieselbe 
beherrschenden Naturgesetzen wirkenden Faktor des Fortschritts. 
Das „natürliche Monopol" bildet die Prämie für das von jedem 
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Pionier, welcher der wirthschaftlichen Entwicklung eine neue Pro- 
vinz erobert, zu übernehmende grosse Risiko, die Belohnung für die 
geistige Arbeit des Erfinders und des ersten Anwenders einer Erfin- 
dung; es bildet das Merkzeichen, welches zeigt, wo Bedürfniss un- 
befriedigt ist, wo Kapital und Arbeitskraft wohlthätig für das all- 
gemeine Interesse, lohnend für Unternehmer und Arbeiter anzu- 
legen sind; es bildet die Lockpfeife, welche die erzeugenden Kräfte 
dahin lockt, wo man ihrer am meisten bedarf; es ist nicht eine 
Ungerechtigkeit, sondern es versieht im Gesellschaftsorganismus das 
Amt der gleichvertheiienden Gerechtigkeit, welche die Mittel der 
Gesellschaft den Bedürfnissen der Gesellschaft entsprechend ver- 
theilt. Seine Wirksamkeit durch das Gesetz hindern wollen, heisst 
die hauptsächlichste organische Triebkraft der Gesellschaft ausser 
Thätigkeit setzen und den wirthschaftlichen Fortschritt hemmen. 

Solcher „natürlichen Monopole" giebt es im wirthschaftlichen 
Leben massenhaft. Sie bilden ein Durchgangsstadium jedes grossen 
technischen Fortschritts, und erhalten sich hier um so länger, je 
langsamer die Kapitalmittel und die Absatzgelegenheit sich bilden, 
welche die wachsende Konkurrenz auf dem neuen Gebiete der 
Technik ermöglichen. In das Gebiet dieser Klasse von natürlichen 
Monopolen, welche die naturgesetzliche Prämie der ersten Anwen- 
dung des technischen Fortschritts bilden, gehört auch das s. g. 
natürliche Monopol der Eisenbahnen. 

Ein Eisenbahnunternehmen, welches für eine bestimmte Ver- 
kehrslinie mit dem Frachtfuhrwesen in Konkurrenz tritt, schliesst 
durch wohlfeilere, raschere und zuverlässigere Leistung für diese 
Linie das Frachtfuhrwesen aus, indem es für dasselbe gleichzeitig 
einen breiten Raum für neue Thätigkeit in den Zufuhren der Güter 
zur Eisenbahnlinie eröffnet. Findet sich keine Konkurrenz wohlfeilen 
Wassertransports, so kann die Eisenbahnverwaltung ihre Preise 
und Leistungen so einrichten, dass sie die Frachtfuhren immer 
noch ausschliesst, dennoch aber an der einzelnen Leistung einen 
das Durchschnittsmaass übersteigenden Gewinn macht, und dass sie 
theils durch hohe Preise, theils durch mangelhafte Ausbildung ihrer 
Leistungsfähigkeit die Befriedigung vieler Bedürfnisse ausschliesst, 
welche sie befriedigen könnte und befriedigen würde, wenn ein 
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konkurrirendes Unternehmen vorhanden wäre. Wir haben schon 
angeführt, dass eine Konkurrenz, welche zu wirtschaftlicherer Ge- 
staltung der Preise und Leistungen zwingt, nicht ausschliesslich 
durch eine Parallelbahn herbeigeführt wird, dass vielmehr eine 
Verdichtung des Eisenbahnnetzes das Entstehen konkurrirender 
Linien für immer kürzere geographische Entfernungen in sich be- 
greift, dass in gleicher Richtung die Verbesserung und Vervielfäl- 
tigung der Wasserwege wirkt, dass endlich jede andere Bahn, 
welche von anderen Produktionsorten demselben Konsumtions- oder 
Handelsplatze die gleichen Befriedigungsmittel zuführt, oder welche 
von demselben Produktionsplatze dieselben Erzeugnisse nach an- 
deren Richtungen entführt, jener ersten Bahn Konkurrenz macht. 
Diese Konkurrenz, welche dem „natürlichen Monopole" ein Ende 
macht, wird sich viel laugsamer oder auch gar nicht finden, wenn 
durch eine die Ausnutzung des natürlichen Monopols beschränkende 
Gesetzgebung den Eisenbahnunternehmern die Frucht ihrer Thätig- 
keit, die Prämie ihres Risikos beschnitten, und die freie und vor- 
teilhafte Ausnutzung ihres Eigenthums in Frage gestellt wird. 
Weil also die gegen die freie Ausnutzung des Eigenthums der Eisen- 
bahnunternehmer gerichtete staatliche Reglementirung dem funda- 
mentalen Interesse der Gesellschaft, der raschen Entwickelung eines 
möglichst reichen Angebots von Transportleistungen entgegenwirkt, 
so müssen wir sie als dem allgemeinen Interesse zuwider, als uu- 
volkswirthschaftlich, verwerfen. 

Dass diese Politik ihre Kehrseite hat, dass mit andern Wor- 
ten die unbeschränkte Ausnutzung ihres Eigenthums seitens der 
Eisenbahnunternehmer für die Transportinteressenten so lange und 
so weit, als diesen keine konkurrirendeu Dienste angeboten wer- 
den, mancherlei, was geleistet werden könnte, ungeleistet lässt, 
wollen wir nicht leugnen. Allein eine Eisenbahn, welche unvoll- 
kommne Leistungen bietet, ist immer hundertfach besser, als keine 
Eisenbahn. Will man möglichst rasch möglichst viele Eisenbahnen 
haben, so muss man jene Unzuträglichkeiten schon in den Kauf 
nehmen. Als Ergänzung gehört freilich hierzu, dass der Staat auch 
in seiner Konzessionspolitik der Entstehung neuer Eisenbahnen 
keine Hemmnisse bereite. Diese Seite der Frage würde uns indess 
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zu weit vom Thema abführen. Unser Thema betrifft die Wirk- 
samkeit des „natürlichen Monopols", die daraus entstehenden Un- 
zuträglichkeiten und die Abhülfsuiittel, welche die wirtschaftliche 
Selbstbewegung dagegen bietet. Wir sehen dabei ganz ab von der 
definitiven Abhülfe, welche eine Konkurrenzbahn durch Beseitigung 
jenes „natürlichen Monopols" schafft. 

Also zunächst die Quelle des Uebels. Die der Konkurrenz 
enthobene Eisenbahn, sagt man, bietet dem Publikum ihre Lei- 
stungen in einer Form so unzuträglich und unvollkommen, wie sie 
will, und legt dem Publikum Preise auf, so hoch sie will. — Das 
ist zunächst nicht wahr. Wir haben ein freiwaltendes Selbstinter- 
esse vor uns, welches den Preisgesetzen gerade so unterworfen 
ist, wie jedes andere. Wir haben ein in einer Transportan^talt 
angelegtes Kapital vor uns, welches nicht wieder daraus zurück- 
gezogen werden kann, und welches durch den Verkauf der Trans- 
portleistungen rentabel, möglichst rentabel, gemacht werden soll. 
Um rentabel zu w r crden, muss das Kapital seine Leistungen ver- 
kaufen und muss seine Leistungen und Preise so einrichten, dass 
es jene verkauft. Das in der Eisenbalm angelegte Kapital muss 
also eine gewisse Summe von Leistungen auf den Markt bringen, 
die es, bei Strafe der Unrentabilität, nicht zurück ziehen kann, 
sondern verkaufen muss, und es kann für diese Leistungen nicht 
so viel fordern, wie es will, sondern nur so viel, wie es bekommen 
kann. Wir haben also eine Maximalgrenze des Preises, eine 
Minimalgrenze der Güte der Leistungen, welche jeder Eisenbahn 
äusserlich gesteckt ist, und welche die Erfahrung ihr sehr bald 
kenntlich macht. 

Dieses Angebot von Leistungen, welches die Eisenbahn auf 
den Markt bringen inuss, und nicht zurückziehen kann, dieses 
wahre auf die Preisbestimmung wirkende Angebot richtet sich in 
seinem Umfange nach dem Umfange des Kapitals, welches in der 
Eisenbahn angelegt ist; sein Maximum findet es in dem Umfange 
der Leistungsfähigkeit der Eisenbahn. Der Umfang der Leistungs- 
fähigkeit bedingt die Summe von Leistungen, welche angeboten 
werden kann, der Umfang des Kapitals bedingt die Summe, welche 
als Kapitalrente durch den Verkauf der Leistungen womöglich er- 
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reicht, noch besser überschritten werden muss, bedingt also mittel- 
bar die Summe von Leistungen, die auf den Markt gebracht 
werden muss. Eine Herabsetzung der Preise, welche durch Ver- 
größerung des Absatzes eine Erhöhung des Reingewinnes zur 
Folge hat, liegt im Interesse des selbstverwaltenden Eigentümers, 
dazu bedarf es keiner äusseren Konkurrenz; und je grösser das 
rentabel zu machende Kapital ist, um so mehr ist der Eigen- 
thümer gezwungen, all sein Sinnen auf die Auffindung des Preises 
zu richten, welcher die höchste Rente ergiebt. Dass dieser Preis 
nicht der höchste, sondern ein sehr massiger, ein wohlfeiler ist, 
das brauchen wir nicht erst nachzuweisen. Wenn wir diese kon- 
kreten Retrachtungen in einen abstrakten Satz zusammenfassen 
wollen, so kommen wir zu dem folgenden Gesetze: „das in einem 
bestimmten Unternehmungszweige angelegte materielle Kapital 
macht sich als Ursache des nothwendigen und möglichen Ange- 
bots von Leistungen auf dem Markte selber Konkurrenz, einerlei^ 
ob es in einer oder verschiedenen Händen ist" • 

Hieran knüpft sich sofort eine ungemein wichtige Frage: ist 
es in den Naturgesetzen der Wirthschaft begründet, dass das Ka- 
pital, welches in der im Besitze des s. g. natürlichen Monopols 
befindlichen Eisenbahnunternehmung fest und nicht zurückziehbar 
angelegt ist, sich im Laufe der Zeit, bei steigendem Bedarf, ver- 
mehrt, oder nicht? 

Unter gewöhnlichen Umständen macht sich eine Vermehrung 
des Kapitals in dem Gewerbebetriebe des Produzenten sehr leicht 
dadurch, dass die grosse Einträglichkeit des Gewerbes ihn reizt, 
die Ueberschüsse zur Vergrösserung des Betriebes zu verwenden, 
so dass das werbende Kapital um so rascher wächst, je einträg- 
licher es ist. Bei den Eisenbahnen verhält es sich etwas anders. 
Das Kapital der Aktionäre wird von Angestellten verwaltet, und 
der jährliche Ueberschuss als Dividende an die Aktionäre vertheilt. 
Die Umwandlung des reichen Ertrages in vermehrtes, in demselben 
Unternehmen arbeitendes Kapital macht sich daher nicht so ein- 
fach. Aber die hohe Rentabilität befördert den Kredit des Unter- 
nehmers, erleichtert also die Aufnahme von Anleihen, für welche 
dem Gläubiger ein fester Zins gezahlt wird, während der Ueber- 
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schuss den Aktionären zuwächst. Die hohe Rentabilität führt fer- 
ner zu einem Agio der Aktien und dieses reizt wieder, durch Aus- 
gabe neuer Aktien den Aktionären einen Agiogewinn zuzuwenden. 

Dass sind indess nur äusserliche Dinge. Wichtiger ist die 
Betrachtung der in dem Unternehmen selbst waltenden Motive, 
welche zur Vermehrung des arbeitenden Kapitales führen und 
der Wirkungen, welche dieses vermehrte Kapital übt. Den- 
ken wir uns eine Eisenbahn, welche bei einträglichem Tarife 
einen lebendigen Verkehr hat. Dieser letztere unterliegt Kon- 
junkturen, um so grösseren Konjunkturen, je tiefer er mit den 
wechselnden Produktionsverhältnissen verwachsen ist. Das eine 
Jahr bringt eine Konjunktur für Getreide, das andere für Kohlen 
oder Eisen, dass dritte für Baumaterialien. Eine Konjunktur be- 
deutet: Vermehrung der Transporte zu den bestehenden Tarifsätzen. 
Je einträglicher diese pro Ctr. und Meile berechnet sind, um so 
kolossaler ist der Gewinn an der Konjunktur. Um diese aber 
ausnutzen zu können, ist eine rasche Vermehrung des Lokomotiven- 
und Wagenparks nothwendig. Je höher der Gewinn am Einzelnen, 
um so grösser der Reiz zur Vermehrung der Transportkräfte. 
Sind diese aber einmal vermehrt, so kann das hineingesteckte 
Kapital nicht wieder zurückgezogen werden. Es muss benutzt 
werden, um zu rentiren, unbenutzt wirft es nicht nur keine Rente 
ab, sondern es verzehrt sich unter den Einwirkungen der rastlos 
an der Vernichtung arbeitenden Naturkräfte selbst. Ist also die 
Konjunktur vorüber, so ist auf der Bahn ein vermehrtes Angebot 
von Transportleistungen vorhanden, welches verkauft werden muss. 
Die auf die Konjunktur berechneten Transportmittel können nach 
der Konjunktur nur beschäftigt werden, wenn man die Tarife herab- 
setzt, und da Beschäftigung bei herabgesetzten Preisen vortheil- 
hafter ist, als Beschäftigungslosigkcit, so liegt es im Interesse der 
Eisenbahneigenthümer, den Tarif herabzusetzen. Die Herabsetzung 
führt zu einer neuen Konjunktur, sie lehrt praktisch die Vortheile 
kennen, welche die Wohlfeilheit seiner Leistungen dem Produzenten 
bringt, und er entschliesst sich bei der zweiten Konjunktur schon 
ungleich leichter zu einer Vermehrung der Transportkräfte — und 
wieder wächst das Angebot von Transportleistungen, welches der 
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Produzent nicht vom Markte zurückziehen kann, weder wächst die 
Abhängigkeit des Produzenten von den Konsumenten. 

Ferner: die Konjunktur dehnt den Verkehr in einer Richtung 
aus, die Wagen aber müssen immer von dem einen Ende der 
Bahn zum andern wieder zunickbefördert werden. Die Eisenbahn- 
verwaltungen berechnen sich, dass ihre Wagen Tausende von Meilen 
jährlich leer durchlaufen, dass also massenhaft Heizmittel verzehrt, 
Lokomotiven, Wagen und Schienen aufgebraucht, Arbeitskräfte be- 
zahlt werden, ohne irgend etwas einzubringen; sie berechnon sich 
ferner, dass der Unterschied der Transportkosten der Wagen, je 
nachdem sie leer oder beladen befördert werden, ein geringer ist, 
dass jede Rückfracht rentabel ist, wenn sie diese Differenz über- 
steigt, und dass der Gewinn an Rückfrachten ein höchst bekömm- 
licher Extragewinn ist. Transportleistungen in entgegengesetzter 
Richtung können also zu Schleuderpreisen angeboten werden, wenn 
die Gesetzgebung es nur erlaubt. Das aber ist bedingungslos richtig, 
dass eine Vermehrung der Transportkräfte, welche die vermehrte 
Nachfrage nach Transportleistungen in der Richtung von A. nach 
13. decken soll, ein gleiches Angebot von Transportleistungen in 
der Richtung von B. nach A. erzeugt, dass also das Angebot 
von Transportleistungen, welches die durch Vermehrung der Trans- 
portmittel ausgenutzte Konjunktur zur Folge hat, doppelt so gross 
ist, als die Nachfrage, durch welche jene Vermehrung der Trans- 
portmittel veranlasst wurde. Ebenso hat eine Vermehrung der 
Transportkräfte für Ausnutzung einer Konjunktur des durchge- 
henden Verkehrs, eine Vermehrung des Angebots der Transport- 
leistungen für den Lokalverkehr zur Folge, und umgekehrt 

Endlich : ist der Verkehr so lebhaft geworden, dass er die 
Legung eines zweiten Geleises nothwendig ( 'macht, so wächst mit 
dieser erheblichen Vermehrung des in der Eisenbahnanlage arbei- 
tenden Kapitals das Angebot in ganz besonders hohem Grade. 
Um das zweite Geleise rentabel auszunutzen, muss der Wagenpark 
von Neuem vermehrt w T erdcn, und mit dem vermehrten Wagenpark 
wächst von Neuem das nicht zurückziehbare Angebot von Trans- 
portleistungen, die Abhängigkeit des Transportproducenten vom 
Transportkonsumenten, die Ausbildung der Wohlfeilheit. 

Michaeli«, Volluw. 8chr. L 3 
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Die steigende Leistungsfähigkeit einer Eisenbahn steigert 
zugleich die Leistungsnothwendigkeit; denn das Kapital muss 
leisten, wenn es nicht in seiner Sterilität sich aufzehren soll. Das 
wachsende, in dem Eisenbahnunternehmen arbeitende Kapital macht 
sich selber in gleichem Schritt wachsende Konkurrenz. Dass das 
Kapital aber wachse, dafür sorgt das eigene Interesse der Inhaber 
des „natürlichen Monopols". 

Dass das keine Phantasie ist, sondern reale Wahrheit, das 
beweist die Statistik mit unwiderleglichen Zahlen. 

1853 waren von den 401,, Meilen, welche das preussische 
Eisenbahnnetz umfasste, 106, 3 Meilen, also 26, 6 Prozent doppelge- 
leisig, 1861 von den 762, 0 Meilen preussischer Bahnen 238, 9 Mei- 
len oder 31, 4 Prozent.*) Die zusätzliche Leistungsfähigkeit, d.h. 
das zusätzliche Leistungsangebot, welches im Doppelgeleise liegt, 
war also für jede Meile Eisenbahn im Verhältniss von 26, 6 zu 
31, 4 oder um fast 15 Prozent gestiegen, obgleich 361, 5 Meilen 
neuer Eisenbahnen, grossentheils eingcleisiger Zweigbahnen, die 
sich noch in der ersten Entwickelungsperiode befanden, hinzuge- 
kommen waren. 1853 kamen auf 100 Meilen Bahnlänge 158 Loko- 
motiven, 1861 dagegen 185**); die Zugkräfte hatten sich also in 
diesen 8 Jahren, trotz der vielen hinzugekommenen neuen Bahnen 
im Verhältniss zur Bahnlänge um 17 Prozent vermehrt. Der auf 
sämmtlichen preussischen Eisenbahnen vorhandene Gtiterwagenpark 
repräsentirte eine Tragfähigkeit: 1853 von 2586 Ctr. pro Meile 
Bahnlänge, 1861 von 4939 Ctr. pro Meile Bahnlänge.***) Das 
Angebot von Transportleistungen auf jeder Meile Bahn hatte sich 
also in 8 Jahren nahezu verdoppelt. Man zeige uns irgend eine 
Industrie, welche ihr Angebot von Leistungen in 8 Jahren ver- 
hältnissmässig verdoppelte — und doch genossen die Eisenbahnen 
ein „natürliches Monopol"! 



I*) 1867 Ton 953, 8 Meilen 350, ft oder 36„ Prozent, 1870 von 1465, 7 Mei- 
len 540 oder 36, 9 Prozent. 

**) 1867 kamen auf 100 Meilen Bahnlänge 231, 1870 237 Loko- 
motiven. 

***) 1867 eine Tragfähigkeit von 9333 Ctr., 1870 9288 Ctr. pro Meile 
Bahnlänge. 
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Um vollständig zu sein, wollen wir noch konstatiren, in wie 
weit es den preussischen Eisenbahnverwaltungen gelungen ist, nach- 
dem sie der Konjunktur, welche in der Regel nur den Verkehr 
in Einer Richtung trifft, gefolgt, auch Rückfrachten zu gewinnen. 
Von den 111,581 Achsmeilen, welche die Güterwagen auf den 
preussischen Eisenbahnen 1853 pro Meile Bahnlänge durchliefen, 
legten sie 50,002 Achsmeilen, oder 44, R Prozent unbeladen zurück, 
von den 157,226 Acbsmeilen, welche sie 1861 durchliefen, blie- 
ben 74,486 Achsmeilen oder 47, 4 Prozent unbeladen, 1860 waren 
sogar 49 Prozent der durchlaufenen Achsmeilen unbeladen, also 
unfruchtbar. Die Gewinnung entsprechender Rückfrachten ist also 
den preussischen Eisenbahnen noch nicht gelungen. Die Schwie- 
rigkeit dieses Problems, welches im Interesse der steigenden Wohl- 
feilheit des Transports noch zu lösen bleibt, liegt darin, dass die 
Centren der Konsumtion, die Industriebezirke und grossen Städte, 
Massengüter (Kohlen, Getreide etc.) an sich ziehen, und Stück- 
güter (Industrieprodukte) dafür versenden. Die Rückfrachten, 
welche aber noch nicht ausgenutzt werden, sind Dünger und Schutt. 
Die grosse landwirtschaftliche Frage, wie dem Boden die Be- 
stand th eile wieder zugeführt werden sollen, welche ihm der Ver- 
zehr der grossen Städte entzieht, die Düngerfrage, ist ein zum 
Theil von den Eisenbahnen zu lösendes Problem, dem gegenüber 
die Phantasie eines gleichen Transportsatzes pro Centner und 
Meile (eines s. g. Einheitssatzes) in ihrer ganzen Abgeschmackt- 
heit erscheint. 

Ein Hinderniss für die Gewinnung von Rückfrachten liegt in 
Beschränkungen der freien Tarifirung, welche, wie es stets verlangt 
wird, auf das Gleichheitsprinzip zurückgehen, während doch [in 
der Preisbestimmung nichts ungleicher ist, als die Gleichheit. 

So viel von der Konkurrenz, welche das materielle Kapital 
der Werkzeuge sich selber macht, auch ohne Vervielfältigung der 
Unternehmungen. Es bleibt noch das persönliche Kapital des 
Erwerbssinnes und der Erwerbsttichtigkeit, das Kapital, dessen Zu- 
wachs so ungemein werthvoll ist in Gestalt des zweiten Konkur- 
renten. Wie verhält es sich mit seinem Wachsthume beim „na- 
türlichen Monopol"?*- — Nun, dass der Unternehmer und sein 

3* 
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Verwaltungspersonal im Laufe der Zeit nicht dümmer, sondern in 
Bezug auf das vorliegende Gewerbe einsichtiger wird, dass dem 
Verwalter ein Kapital von Erfahrungen, dem Unternehmer ein 
Kapital von Beobachtungen zuwächst — wer wollte daran zwei- 
feln? Unsere Eisenbahnaktionäre machten blind ihre Einsätze, als 
sie für die ersten Bahnen zeichneten, sie griffen blind zu, als sie 
ihre ersten Eisenbahndircktoren wählten. Jetzt sind Erfahrungen 
gesammelt, Beobachtungen gemacht, das Urtheil ist geschärft, das 
Interesse wird besser erkannt, und das wahre Interesse der Unter- 
nehmer liegt immer in der Wohlfeilheit. Die Eisenbahndirektoren 
wurden aus den Baumeistern oder Assessoren genommen, oder die 
Leitung der Transportunternehmungen bildete eine Nebenbeschäfti- 
gung angesehener Kaufleute, welche dazu keine Zeit hatten. Daraus 
entstand der vielbeklagte Büreaukratismus im Eisenbahnwesen. Mit 
der Zeit bildet sich für das neue Gewerbe der Eisenbahnleitung 
eine neue Art technischer Vorbereitung, aus dem Beamtenpersonal 
erwächst das Material für gut geschulte Direktoren, und — am 
Ende sind auch aus vielen jener Baumeister und Assessoren sach- 
verständige Leiter eines Transportbetriebes geworden. 

Ein gewisses Wachsthum des persönlichen Kapitals geschäft- 
licher Tüchtigkeit, findet bei den Inhabern des „natürlichen Mo- 
nopols" ganz von selbst statt, und mit der Tüchtigkeit des Pro- 
duzenten wächst unweigerlich der Vortheil des Konsumenten. 

Unsere Transportinteressenten beklagen sicli gleichwohl alle 
Tage, dass die Eisenbahneigenthümer ihr wahres Interesse, welches 
in der Güte und Wohlfeilheit der Leistungen der Eisenbahnen 
seine sicherste Wahrung findet, nicht erkennen und daher auch 
nicht dafür sorgen, dass die Verwalter der Eisenbahnen das wirk- 
liche Interesse der Eigenthümer verfolgen. Diese Klage lautet, 
in's Theoretische übersetzt: das Wachsthum des persönlichen Kapi- 
tals der Einsicht ist bei den Eigentümern der Eisenbahnen ein sehr 
schwaches, und den Schaden davon tragen nicht nur eben diese 
Eigenthümer, sondern auch die Abnehmer der Transportleistungen. 

Diese Klage ist begründet, aber ebenso unlogisch ist die 
Abhülfe, welche man vorschlägt. Die Einsicht, über deren Mangel 
bei den Eisenbahneigenthümern die Transportinteressenten sich be- 
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klagen, behaupten eben diese letzteren zu besitzen; sie haben ein 
Interesse, dass die Eisenbahneigenthümer über ihre wahren Inter- 
essen belehrt werden: die wirthschaftliche Konsequenz dieser 
Vordersätze ist, dass die Transportinteressenten für Belehrung der 
Eisenbahneigenthümer die nöthige Mühwaltung, oder die nöthigcn 
Aufwendungen übernehmen, mit andern Worten, dass sie in den 
Generalversammlungen und ausserhalb derselben für die Erkennt- 
niss und Anwendung richtiger Prinzipien der Eisenbahnverwaltung 
agitiren. Statt dessen schlagen sie vor: das Gesetz, oder die 
Büreaukratie soll die mangelhafte Einsicht der Eisenbahneigen- 
thümer ersetzen, und das schlagen — Kaufleute vor, welche doch 
wahrhaftig am besten wissen, dass weder das Gesetz, noch die 
Büreaukratie den Zustand der Leistungsfähigkeit des Gewerbe- 
betriebs herbeizuführen vermag, den die Einsicht des sein Interesse 
verfolgenden Gewerbetreibenden und die Konkurrenz von selber 
schaffen, welche endlich gelernt haben sollten, dass staatliche Regle- 
mentirerei durch Hemmniss mehr an Entwicklung hindert, als* sie 
durch Anreiz zu fördern vermag. 

Mit dem Import des Kapitals wirt h schaftlicher Einsicht in 
das Eisenbahngewerbe meinen wir es übrigens ganz ernsthaft, und 
wir wollen uns genauer darüber auslassen. 

Es ist klar, dass die „natürlichen Monopolien" ebenso verschie- 
den ausgenutzt werden können, wie die künstlich geschaffenen Mono- 
polien: entweder monopolistisch, mit hohen Preisen, langsamem Um- 
satz und kleinem bequemem Betriebe, oder wirth schaftlich, mit 
niedrigen Preisen raschem Umsatz und umfangreichem, sorgfältigem 
Betriebe. Im ersten Falle wird der technische Fortschritt für 
die Gesammtheit langsamer, im letzteren rascher fruchtbar werden. 
Welcher Grad der Wirthschaftlichkeit in dem Betriebe obwaltet, 
das hängt von der wirtschaftlichen Einsicht der betreffenden 
Produzenten, und, insofern diese ein Stück des Ganzen sind, von 
der wirthschaftlichen Bildungsstufe und Anschauungsweise des Vol- 
kes im Ganzen ab. Diese Einsicht ist recht eigentlich eine volks- 
wirthschaftliche; denn sie bezieht sich auf die Gesetze des Preises 
und Verbrauchs im Allgemeinen und in ihrer Anwendung auf die 
besondere Natur dieses bestimmten Produktionszweiges. 
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Wir sind hier bei einem Punkte angelangt, der in der Regel 
in der Einleitung eines Handbuchs der Volkswirthschaftslehre ab- 
gehandelt wird, bei dem „praktischen Nutzen der volkswirthschaft- 
lichen Wissenschaft". Wir finden in diesem obligaten Eingangs- 
kapitel in der Regel den Nutzen der Volkswirthschaftslehre für 
den Staatsmann in den Vordergrund gestellt, und leider beherrsch t 
dieser Gesichtspunkt den Verfasser oft so sehr, dass die Physio- 
logie der Gesellschaft in seinen Händen zu einer Reihe von guten 
oder schlechten Rathschlägeu für Gesetzgebung und Verwaltung 
sich umgestaltet, unter welchen praktischen Rathschlägen auch 
wohl die Ueberwindung der „natürlichen Monopolien" durch den 
Zwang des Gesetzes, d. h. die künstliche Beseitigung der von der 
Natur wohlweislich ausgesetzten Prämien für die rasche Verbreitung 
des technischen Fortschritts, ihre Stelle findet. Daun folgt der 
praktische Nutzen, der in der Beseitigung staatsgefährlicher kommu- 
nistischer Vorstellungen liegt. Endlich bekommen auch Kaufleute 
und Gewerbetreibende ihr Theil. Dieser letzte Gesichtspunkt ge- 
hört offenbar nicht in die Einleitung, sondern in das Werk selbst, 
an die gehörige Stelle, wo vou der Wirksamkeit des Kapitals 
volkswirtschaftlicher Bildung die Rede ist oder sein sollte. 
Er betrifft die Einwirkung der volkswirtschaftlichen Volksbildung 
auf die praktische wirtschaftliche Ent Wickelung. Durch Aufkläruug 
über den mit dem Vortheil der Gesammtheit stets zusammenge - 
h Juden wahren Vortheil des Einzelnen bewirkt die volkswirth- 
schaftliche Bildung eine wirthschaftliche, d. h. möglichst gemein- 
nützige Ausbildung aucii jeuer „natürlichen" Monopolien, eine 
Antecipation der Wirkungen lebhafterer Konkurrenz in Bezug auf 
Preise und Bctriebsgestaltung. 

Wenn irgendwo, so ist die Herbeiführung eines wirtschaft- 
lichen und gemeinnützigen Betriebes durch die volkswirtschaftliche 
Aufklärung der Beteiligten den Eisenbahnen gegenüber angebracht. 
Denn bei ihnen steheu wir nicht unmittelbar den ihren Besitz 
verwaltenden Eigentümern, sondern gemeinsam mit den Eigen- 
tümern (Aktionären) den bezahlten Verwaltern fremden Eigen- 
tums gegenüber, einer Büreaukratie, welche aus Trägheit und 
Schematismus zur wirthschaftlichsten Verwaltungs weise, wie sie 



Digitized by Google 



Die Haftungspflicht u. das r natürliche Monopol" der Eisenbahnen. 39 



das Interesse ihrer Auftraggeber fordert, überzugehen zögert. Hier 
gilt es durch volkswirtschaftliche Agitation auf das grosse Pu- 
blikum der Aktionäre einzuwirken, damit diese ihre Beauftragten 
zu raschem Fortschritt in den Verwaltungsprincipien zwingen. Es 
gilt hier eine eindringliche Anwendung der Lehre von der Harmonie 
der wohlerkannten Interessen; denn, wenn die Eisenbahneigenthümer 
ihre Interessen wohl erkennen, so wird die durch ihre Interessen 
diktirte Gestaltung des Betriebes und der Transportpreise die Be- 
dürfnisse des Publikums auf das Beste und Reichlichste befriedigen. 

Die hauptsächlichsten Klagen des Publikums über die Eisen- 
bahnverwaltungen sind nicht in der monopolistischen Natur der 
Eisenbahnen, sondern in der büreaukratischen Natur der Eisen- 
bahnverwaltungen begründet, und diese beruht wieder auf einer 
Verkennung des Wesens der Aktiengesellschaft. 

Die Aktiengesellschaft mit beschränkter Haftbarkeit der Theil- 
haber ist die entsprechende Form entweder für sehr gewagte Unter- 
nehmungen, die nicht zu Stande kommen, wenn die Unternehmer 
ihr ganzes Vermögen riskiren sollen, oder für die Herstellung und 
Verwaltung eines grossen Unternehmens, in welchem ein grosses 
festgelegtes Kapital durch ein verhältnissmässig kleines Betriebs- 
kapital nach einfachen Prinzipien nutzbar gemacht werden soll. 
Zu der letzteren Klasse von Aktienunternehmungen gehören dio 
Eisenbahnen. Die Verwaltungen von Aktiengesellschaften sind 
unter allen Umständen beauftragte Verwalter fremden Eigenthums. 
Als solche entbehren sie des grossen wirtschaftlichen Lebenselc- 
ments, welches in dem Selbstinteresse und der Selbstverantwort- 
lichkeit des Eigenthümers liegt, welcher sein eigenes Kapital ver- 
waltet. Sie entbehren ebenso der Fähigkeit spekulativen Wagens, 
und präciser, den wechselnden Verhältnissen sicli rasch anpassender 
geschäftlicher Bewegung, weiche wieder nur dem Eigentümer vor- 
behalten ist. Es ist nicht anders möglich, als dass sie nach ein- 
fachen Prinzipien und schematischen Formen verfahren. Eine so 
schwer bewegliche Verwaltung ist dem Eigentümer um so minder 
nachtheilig, je geringer der Umfang ihrer Thätigkeit ist, und je 
unwandelbarer die einfachen, Prinzipien derselben sein können. 
Denn nur einer einfachen in festen Formen sich bewegenden stetigen 
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Thätigkeit ist die Verwaltung fremden Eigenthums gewachsen. Sie 
wird immer dem Publikum, wie dem Eigenthümer Mangelhaftes 
leisten, wenn sie sich auf Gebiete w T agt, wo Alles auf rührige 
Thätigkeit, tägliche Sorge, dass den wechselnden Bedürfnissen die 
Einrichtungen wechselnd angepasst werden, spekulatives Berechnen 
und kühnes Wagen ankommt; denn für solche Thätigkeit fehlt ihr 
die Seele. Es liegt daher nicht im Interesse der Eisenbahn- 
aktionäre, dass ihre Verwaltungen über das Gebiet der Fortbe- 
wegung der Güter hinausgreifen und die Funktionen des Fracht- 
führers monopolistisch in ihre Hände nehmen. Nicht nur, dass 
eine so komplizirte Verwaltungsmaschinerie mit ihren Beamten 
und Tagelöhnern ausser Stande ist, die Sorgfalt und Kontrolle zu 
üben, welche die nothwendige Voraussetzung für die Ucbernahme 
der Frachtführerhaftung bildet: noch mehr, sie ist nicht fähig, so 
entgegenkommend gegen das Publikum, so spekulativ, beweglich, 
propagandistisch in der Tarifpolitik der Einzelfrachten zu sein, 
dass sie durch ihre Frachtführerfunktion das Frachtgeschäft so 
weit ausbilden könnte, dass durch dasselbe eine volle, gleichmässige 
und möglichst gewinnreiche Ausnutzung des Eigenthums der Aktio- 
näre, der Bahn, der Lokomotiven und Wagen, herbeigeführt würde. 
Denn das darf man nie vergessen : für den Eigenthümer der Eisen- 
bahn und der Bewegungsmaschinerie auf der Eisenbahn ist das 
Frachtführergeschäft zehnmal wichtiger als. Mittel gewinnreicher 
Ausnutzung seines Eigenthums, denn als unmittelbarer gewinnbrin- 
gender Erwerbszweig. Eür seinen Vortheil ist daher um so besser 
gesorgt, in je geschickteren Händen sich das Frachtführergeschäft 
auf seinen Geleisen befindet. Für ihn ist ja das Frachtführerge- 
werbe Käufer und Konsument, nicht Konkurrent. Und dass das 
freikonkurrirende Privatgewerbe ein umfangreicher kaufender, und 
besser zahlender Abnehmer für die Dienste des Eisenbahneigen- 
thümers ist, als die ängstliche monopolistische, für ihre Bequem- 
lichkeit besorgte Eisenbahnbüreaukratie, das bedarf erst keines 
Beweises. Je freiere, umfangreichere Konkurrenz unter den Käufern, 
um so besser befindet sich der Verkäufer. 

Nicht die Ausdehnung der Thätigkeit der Verwaltung auf 
möglichst viele Geschäftszweige, um an jedem etwas zu verdienen, 
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sondern die möglichste Rentabilität des festangelegten Kapitals durch 
die schwunghafteste, regelmässigste und vollste Ausnutzung der im 
Eigenthum der Gesellschaft befindlichen Mittel des Gütertransports 
liegt im Interesse der Aktionäre. Wird diese Ausnutzung durch 
die freie Konkurrenz der Frachtführer auf den Eisenbahnen besser 
gefördert, als durch die Monopolisirung des Frachtführergeschäfts 
in den Händen der Verwaltung, so sind die Eisenbalmaktionäre 
die besten Verbündeten des allgemeinen Interesses gegen die Mono- 
polsucht der Eisenbahnverwaltungen ; denn wenn ihr Interesse wach 
ist, so fehlt es ihnen nicht an der Macht, die wirthschaftliche Re- 
form des Güterbetriebes auf den Eisenbahnen durchzusetzen. Dass 
eine wirthschaftliche Reform des Güterbetriebes, welche die Thätig- 
keit der Eisenbahnverwaltungen auf ein möglichst enges Gebiet 
beschränkt, der Thätigkeit des der freien Konkurrenz unterliegenden 
Privatgewerbes auf den Eisenbahnen einen möglichst weiten Wir- 
kungskreis giebt, im Interesse der Eiscnbahneigenthümer liegt, 
glauben wir nachgewiesen zu haben. Ist dies aber der Fall, so 
folgt von selbst, dass für die Transportinteressenten der richtige 
Weg zu ihrem Ziele der ist, sich an die Erkenntniss zu wenden, 
um missverständliche Gegner in mächtige Verbündete umzuwandeln. 
Löst die wissenschaftliche Erkenntniss diese ihr gestellte praktische 
Aufgabe, so wird mit der Frage der Haftungspflicht auch eine 
ganze Reihe von Fragen, welche die wirthschaftlichste Einrichtung 
der Frachttarife betreffen, zur Zufriedenstcllung aller Interessenten 
auf die einfachste Weise gelöst werden. Denn mit dem Fracht- 
führergeschäft kommt auch die Bestimmung des Preises für den 
Transport jeder einzelnen Waare in die Hände des frei konkur- 
rirenden Privatgewerbes. 

Berlin, im Juni 1863. 
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Jede Stadt erzählt dem kundigen Auge die Geschichte ihrer 
Entstehung, ihres Wachsthums, ihres Verfalls, und die gesprächige 
Chronik bildet gewissermassen nur die Probe für die kulturhisto- 
rische Rechnung, zu welcher Lage und Umgebung, Bauart und 
Strassennamen, blühende und verfallende Nahrungszweige die Fak- 
toren abgeben. 

Das feste Land, welches die Produkte erzeugt, die über das 
völkerverbindende Meer gehen, um im Tauschverkehr die Erzeug- 
nisse anderer Völker zu holen, bildet gewissermassen eine Summe 
von Massenpunkten, welche den Seeverkehr bis ins Binnenland 
hereinziehen, so weit, als die Tiefe der Flussmündung, sei es auch 
nur zur Zeit der Flut, Seeschiffe hereinträgt. Nicht an den Fluss- 
mündungen, sondern weiter hinauf, wo die Umladung vom See- 
schiffe in's Flussschiff, und umgekehrt, erfolgen musste, siedelte 
sich der grosse Handelsplatz an, der dem Tauschverkehr der Völker 
zu dienen bestimmt ist. Die nothwendige Umladung vermindert 
im Vergleich zu andern Punkten, wo eine Umladung an sich nicht 
nothwendig ist, die Kosten des Speichcrns, Sortirens, Feilbietens 
und Verarbeitens, die Umladestelle wird daher zum Markt und 
zum Fabrikplatze. Aus demselben Grunde siedeln sich Städte 
überall da an, wo die Handelswege sich kreuzen und abzweigen, 
wo der Fluss schiffbar wird, wo ein schiffbarer Nebenfluss in den 
Hauptstrom einmündet, wo eine Landstrasse die Wasserstrasse 
kreuzt (Fuhrt). Aus demselben Grunde kann die steigende Be- 
deutsamkeit des Eisenbahnverkehrs einerseits, und das steigende 
Bestreben durch die Grösse der Seefahrzeuge, namentlich der See- 
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dampfcr, die Seefrachtkosten zu vermindern andererseits dahin fuh- 
ren, dass die für Schiffe jeder Grösse erreichbaren Hafenplatze an 
den äussersten Flussmündungen, welche gegenwärtig nur „Vorhäfen" 
bilden, zu grosser Handelsbedeutung gelangen. Im Landesinnern 
bestimmen, wie die Massenpuukte des Körpers den Schwerpunkt, 
so die über ein weiteres Gebiet sich vertheilenden Produktions- 
punkte den gemeinsamen Markt an der Stelle, von welcher aus sie 
alle verhältnissmässig mit gleicher Leichtigkeit erreicht werden 
können. 

Aber neben den Verkehrswegen gibt es noch andere Urele- 
mente der Städtebildung. Wo die Natur bewegende Kräfte bietet, 
am Wassergefälle, siedelt sich der Müller an, um das Getreide zu 
vermählen, die Oelsaaten auszupressen und aus der Eichenrinde 
Lohe zu bereiten. Fron- und Meierhöfe haben gern die Mühle 
an der Scheuer, um Verladungs- und Transportkosten zu ersparen; 
sie siedeln sich friedlich um das Wassergefälle, der Gerber kommt 
hinzu und der Färber, um auch auf ihre Weise das dienstwillige 
Wasser des Mühlbachs zu benutzen, der Kaufmann bringt, was sie 
nöthig, holt, was sie übrig haben, und aus den Meierhöfen und 
Mühlen entwickelt sich die Acker- und Fabrikstadt, ein Wunder- 
werk, geschaffen von dem kleinen fleissig plätschernden Bach. 

Im Laufe der Zeit ändern sich die Wege des Weltverkehrs. 
Der kühne Seeschiffer, unbekannte Ozeane durchfurchend, läuft 
dem schwerfälligen Kärrner den Rang ab, Kanäle verändern die 
Bahnen der Binnenschifffahrt, die Pfade des Saumthieres werden 
zu Landstrassen geebnet, neu entdeckte Länder mit reicher Pro- 
duktion verändern die Richtung des Weltverkehrs, neu entdeckte 
Erz- und Kohlengruben rufen die industrielle Bevölkerung nach 
anderen Landstrichen, neue Rohstoffe beschränken das Terrain der 
altgewohnten und machen den hergebrachten Produktionsplätzen 
Konkurrenz; die Auswanderung schafft neue Märkte, die an- 
wachsende Bevölkerung verzehrt, was früher versandt wurde, die 
Eisenbahnen lösen den Frachtfuhrmanu auf neuen Strassen ab, 
und lassen der Schifffahrt nur die schwer ins Gewicht fallenden 
Rohstoffe. Die Dampfkraft bietet dem Müller und Fabrikanten 
für die Wasserkraft einen Ersatz, der keine Unterbrechungen 



Digitized by Google 



44 



Die Differenzialtarife der Eisenbahnen. 



durch Eis und Dürre kennt, ihn aber von dem kohlenarmen Ge- 
birge weg an die Eisenbahn oder die Kohlengrube ruft. 

Wir haben in den wenigen Zeilen, welche diese Veränderungen 
aufzählen, die Geschichte von Jahrhunderten zusammengefasst. Die 
Geschichte derselben Jahrhunderte meldet uns von dem Verfall des 
einen und dem Aufschwünge des anderen Handelsplatzes, von der 
Entstehung und riesenhaftem Wachsthum neuer Städte, und von 
dem Rückgange und der Verödung alter Sitze der Kultur, von 
der Verpflanzung ganzer Industrien, von dem Wiederaufleben einer 
Völkerwanderung, die aber statt des Schwertes den Spaten, statt 
der Gottesgeissel den Dreschflegel und — die Dreschmaschine zu 
Symbolen wählt. 

Ja wohl! manche früher gefüllten Speicher stehen leer, 
mancher früher von Schiffen aller Nationen wimmelnde Hafen ist 
verödet, manche früher reichblühende Weltstadt birgt in dem 
stolzen Quadraten eine ärmliche Bevölkerung, welche, erdrückt 
von ungeheurer Armcnlast, die rcichgeschmückten Giebel zu Ruinen 
verfallen lässt. Auch unsere Städte sind nicht für die Ewigkeit 
gebaut; denn „das einzig Bleibende ist der Wechsel". 

Aber die Summe aller Wechsel in der friedlichen Kulturent- 
wickelung ist das Wachsthum, das in den Wandlungen ununter- 
brochen sich vollzieht. Wenn sich das in Häusern, Speichern, 
Mühlen steckende Kapital entwerthet hat, so ist es nur deshalb 
minder werthvoll geworden, weil hundertfach umfangreicheres und 
wirksameres Kapital an anderer Stelle emporgewachsen ist. Wenn 
die intermittirende Wasserkraft dem einen Städtchen nur noch 
schwache Erwerbsgelegenheit bietet, so ist wenige oder viele Meilen 
davon entfernt aus einem Städtchen eine Weltstadt mit Hunderten 
von Dampfschornsteinen empor gewachsen, und was jenes an Volks- 
zahl einbüsste, es ist hinübergesiedelt, um an Stelle des verfallen- 
den einen reich aufblühenden Wohlstand zu gründen. Die Schwer- 
punkte des Wohlstandes wechseln im Laufe der Zeit, aber die 
Massenpunkte desselben vervielfältigen sich gleichzeitig in geo- 
metrischer Progression. 

Und wenn wir den so mannigfach beklagten Verfall genauer 
prüfen, so dürfen wir unter seinen Ursachen auch die Gottesgeissel 
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des Krieges nicht vergessen, der dreissig Jahre die Gauen Deutseh- 
lands durchwtithete und mit den massenhaften Kapitalien zukunfts- 
reiche Keime lokaler Kulturentwicklung vernichtete. Auf seine 
Rechnung kommt ein grosser Theil des Städteverfalls. Und was 
von dem Verfall auf die Rechnung der Veränderung der Grund- 
lagen des Wirthschafts- und Kulturlebens geschrieben werden muss, 
das ist wieder vielfach nur ein Zurückbleiben des einen Platzes 
gegen den andern: bei absoluter Messung bleibt positiver Rückgang 
nur sporadisch übrig. 

Es wäre ein interessanter Gegenstand kulturhistorischer For- 
schung, die Veränderungen festzustellen, welche die Anwendung der 
Dampfkraft auf die Entwicklung der verschiedenen Städte geübt 
hat, die an den Stätten des Wassergefälles entstanden waren, und 
die Verpflanzung industrieller Thätigkeit im Einzelnen nachzuweisen, 
welche diese gewaltigste Erfindung der Neuzeit herbeigeführt hat. 
Bei der Feststellung der Einwirkung der Dampfkraft auf die Städte- 
entwickelung würden ein besonders schwieriges Kapitel die Eisen- 
bahnen bilden, welche nicht den einzelnen Produktionsprozess än- 
derten, sondern in dem Verkehr eine Umwälzung hervorriefen und 
durch wohlfeile und rasche Zusammenführung wahlverwandter Pro- 
duktionsmittel an neuen Punkten neue Erwerbszweige schufen. 
Neben der Aenderung der Industrie würde dann auch die Aende- 
rung des Handels, der auch ein Stück Industrie bildet, in seiner 
Natur und in seinen Richtungen gezeichnet werden müssen, und 
aus der Erforschung der Vergangenheit würde sich ein Blick in 
die Zukunft ergeben. 

In Deutschland sind wir noch mitten in dieser wandelnden 
und schaffenden Entwicklung, welche durch die Anwendung der 
Dampfkraft erzeugt worden ist. Klage und Jubel hören wir neben 
einander, und wenn die Klagen schwächer und schwächer werden : 
überwunden sind sie noch nicht. Ja, es ist wunderbar, während 
der Arbeiter die erlösende und Wohlstand schaffende Kraft der 
Dampfmaschine längst begriffen hat, wird es gerade dem Kauf- 
mann schwer, sich in die Wandlungen zu finden, welche das neue 
Transportmittel herbeigeführt hat und noch ferner herbeiführen 
wird. — 
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Es ist ganz naturgcmäss, dass die Eisenbahnen, welche nicht 
nur rascher und zum grossen Theil wohlfeiler, sondern auch in 
ganz anderer Weise transportiren, als Frachtfuhrleute und Schiffer, 
in den Handelsbeziehungen der einzelnen Plätze eine durchgreifende 
Veränderung herbeiführen. Die andere Transportweise bedingt 
ganz andere Gesetze der Preisstellung für die Transportleistungen, 
als dieselben früher durch die Natur des Transports durch Schiffe 
oder Frachtwagen bedingt waren. Und diese ganz anderen Ge- 
setze der Preisstellung haben zur Folge, dass für den einen Platz 
ein Theil seines Eigengeschäfts sich in Speditionsgeschäft umwan- 
delt, für den anderen ein Zweig des Zwischenhandels verloren geht. 

Bei dem Frachtfuhrtransporte beispielsweise stehen die Fort- 
bewegungskosten in einem weit höheren Verhältnisse zu den Ver- 
ladungskosten, als bei dem Eisenbahntransporte. Die Folge davon 
ist einerseits, dass die Transportkosten sich bei jenem ungleich 
mehr nach der Länge der Entfernungen abstufen, als bei diesem, 
andererseits, dass jener ungleich leichter Zwischenstationen, die 
mit Umladung verbunden sind und dem Zwischenhandel Raum 
geben, erträgt, als dieser. Bei der Flussschifffahrt stellen sich 
allerdings die unmittelbaren Fortbewegungskosten nicht verhältniss- 
mässig so hoch, durch die Unsicherheit und Länge ihrer Dauer 
tritt aber neben den Fortbewegungskosten ein mit der Länge der 
Transportkosten gleichmässig wachsendes Element in den Zinsen 
des auf dem Schiffe bewegten Kapitals und in der Gefahr der 
Verzögerung durch unvorhergesehene Hindernisse mehr in den Vor- 
dergrund, so dass auch hier die im Verhältniss mit der Länge des 
Transportweges wachsenden Transportkosten neben den Verladungs- 
kosten bei kostspieligen Waaren 'eine vorwiegendere Bedeutung 
haben, als im Eisenbahntransporte. Ausserdem macht die Fluss- 
schifffahrt an den Punkten, wo der Landtransport die Schifffahrt, 
oder ein kleineres Schiffsgefäss das grössere ablöst, die Umladung 
unvermeidlich, und an diesen Punkten sind gerade die Zwischen- 
handelsplätze entstanden. Ein Flussschiff endlich trägt oft die Be- 
lastung eines ganzen Eisenbahnzuges, und zwingt zum Aufenthalt 
auch die durchgehenden Waaren an dem Platze, wo nur ein Theil 
der Ladung sein Ziel findet, während das Aushängen eines Wagens 
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den Eisenbahnzug nicht aufhält. Dieser nothwendige Aufenthalt 
des Durchgangsverkehrs ist eine Begünstigung des Zwischenhandels. 
Die Langsamkeit des Schiffs- und Kärnertransports endlich gibt 
dem Zwischenhandelsplatze vor dem entfernteren Bezugsplatze für 
Benutzung der Konjunkturen des Marktes einen weiten Vorsprung, 
der durch den raschen Eisenbahntransport auf ein Minimum zu- 
rückgeführt wird. Soweit also Eisenbahnen an die Stelle der 
Flussschiffer und Frachtfuhrleute getreten sind, bleibt für den 
Zwischenhandel der in der Mitte zwischen den Endpunkten des 
Verkehrs gelegenen Plätze ungleich weniger Raum. 

Diese Verhältnisse haben theilweise ihren Ausdruck in den 
Differenzialtarifen der Eisenbahnen gefunden, d. h. in einer Fest- 
stellung der Transportpreise, welche den Preis für den ununter- 
brochenen Transport von einem Endpunkte zum anderen wesent- 
lich niedriger erscheinen lässt, als die Preise für den unterbrochenen 
Verkehr zwischen dem einen Endpunkte und der Zwischenstation, 
und dieser Zwischenstation und dem andern Endpunkte, zusammen- 
genommen. 

Gegen dieses für den Zwischenhandel gewisser Plätze aller- 
dings gefahrdrohende Verhältniss der Transportpreise ist seit Jahren 
eine sehr lebendige Agitation der Kaufleute jener Zwischenhandels- 
plätze — und für gewisse Verkehrsbeziehungen, die sich auf einem 
Schienenwege bewegen, ist fast jeder Platz ein Zwischenhandels- 
platz — gerichtet. Es wird eine Ausgleichung, ein die Differenzen 
beschränkendes Gesetz verlangt, ohne dass es jedoch bis heute 
gelungen wäre, eine zutreffende Formel für diese Ausgleichung zu 
finden. 

Es soll hier nicht behauptet werden, dass die Eisenbahnver- 
waltungen in ihren Tarifsätzen überall das geschäftlich richtige 
und wirtschaftlich vorwurfsfreie Verhältniss getroffen hätten, es 
soll auch nicht geleugnet werden, dass manche der vorhandenen 
Ungleichheiten sich im Laufe der Zeit in dem Maasse mindern 
mögen, in welchem die Einträglichkeit niedrigerer Transportsätze 
für die kürzeren Strecken erkannt wird. Es soll mit einem Worte 
keine einzige dieser Tarifdifferenzen in ihrer Spezialität vertreten 
werden. Aber das sei uns erlaubt nachzuweisen, dass die prin- 
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zipielle Seite dieser Agitation in Ausgangspunkt und Ziel auf einer 
Verkennung der naturgemäss für die Preisstellung beim Eisenbahn- 
verkehr geltenden Gesetze, auf einer Reaktion gegen gewisse Um- 
wandlungen in den Verkehrsverhältnisseil, welche die Eisenbahnen 
mit Notwendigkeit herbeiführen, beruht, dass es, mit einem 
Worte, den lokalen Literessen schwer zu werden scheint, sich 
in alle die Wandlungen zu finden, welche das neue Transport- 
mittel herbeigeführt hat und voraussichtlich auch ferner herbei- 
führen wird. 

Einen recht bezeichnenden Ausdruck hat diese gegen eine 
natürliche Entwicklung reagirende Anschauungsweise in einer Pe- 
tition gefunden, welche die Breslauer Handelskammer am 8. Januar 
1861 an das Preussische Abgeordnetenhaus richtete. 

Wir müssen zugestehen, dass die Breslauer Handelskammer 
den Differenzialtarifen nicht die radikale Forderung absoluter 
Gleichheit der Meilensätze entgegen stellte, sondern nur nach einem 
Maasse der Tarifdifferenzen, aber freilich vergebens, suchte. Sie 
sprach die Ansicht aus, „dass die Bahnverwaltungen in der Tari- 
firung des durchgehenden und des unterbrocheneu Verkehrs für 
eine und dieselbe Transportlänge und ein und dasselbe Gut, wenn 
nicht dieselben Sätze, so doch nur denjenigen Unterschied ein- 
treten lassen dürfen, welcher dem geringfügigen Unterschied in 
den Selbstkosten beider Verkehrsarten entspricht, und als solcher 
annähernd nachgewiesen werden kann. Grössere Unterschiede 
seien ungerecht und unwirtschaftlich. Als Beweis der Maßlosig- 
keit der Unterschiede führte sie den allerdings sehr hervorstechen- 
den Fall an, dass damals für Kaffee, Wolle u. s. w. der Fracht- 
satz von Stettin nach Wien direkt 23 Sgr. 7,5 Pf. pro Zentner, 
indirekt von Stettin "nach Breslau 23 Sgr., von Breslau nach Wien 
24 Sgr. 4,4 Pf. pro Zentner betrug, so dass Breslau -Wien sich 
höher stellte, als Stettin - Wien. Hieran knüpfte die Handelskammer 
nun folgende Betrachtung: 

„Die hohen Differenzialtarife sind unwirtschaftlich ; denn sie 
stellen das Naturgesetz der räumlichen Entfernung auf den Kopf." 

Dieses „denn" müssen wir doch, ehe wir weiter zitiren, nach 
seinem Passe befragen. So lange die Volkswirtschaft ihre Gesetze 
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nicht aus den räumlichen Entfernungen herleitet, sondern im Gegen- 
theil zeigt, nach welchen Gesetzen der menschliche Geist die räum- 
lichen Entfernungen überwindet, so lange können die Tarifbestim- 
mungen dadurch, dass sie „die räumlichen Entfernungen auf den 
Kopf stellen," höchstens scheinbar mit der Mathematik, nicht aber 
mit der Volkswirtschaft in Konflikt gerathen. Mit der Mathe- 
matik steht die Volkswirthschaft ohnehin scheinbar nicht auf dem 
besten Fusse, sie beweist oft, wie schon Adam Smith beobachtet, 
dass zwei mal zwei nicht vier, sondern auch wohl fünf, ja nach 
Umständen auch drei ausmacht; ein Konflikt mehr kann nicht 
schaden. Die Volkswirthschaft wird daher gern die Eisenbahnen 
gegen die Mathematik in Schutz nehmen. Sie wird für ihre Schütz- 
linge auch noch mit anderen Wissenschaften anbinden müssen. 
Denn wir werden gleich sehen, wie die Breslauer Handelskammer 
der Volkswirthschaft noch von einer zweiten Wissenschaft, mit der 
dieselbe auf sehr gespanntem Fusse lebt, ihre Gesetze diktiren 
lässt, von der Geographie. 

„Die Eisenbahnen," fährt sie fort, „haben den Zweck, räum- 
liche Entfernungen in möglichst kurzer Zeit zurückzulegen. Es 
liegt auf der Hand, dass die ganze ökonomische Einrichtung eines 
Landes oder einer Provinz, aufgebaut auf einem seit Erschaffung 
der Welt wirkenden Gesetze, umgestürzt wird, wenn nur ein End- 
punkt an den andern, nicht aber in gleichem Verhältniss das 
Mittelland an beide näher herangerückt wird. Breslau, das nun 
bereits seit seiner Gründung zwischen der Nord- und Ostsee einer- 
seits, und dem hinter und neben ihm sich ausbreitenden weiten 
Binnengebiete andererseits, liegt, und dessen Bewohner allezeit in 
diesem räumlichen Verhältnisse zu verharren hoffen durften, wird 
in der neuen Eisenbahngeographie stellenwcis so behandelt, als läge 
es in südlicher Richtung noch hiuter Wien, in nördlicher Richtung 
noch hinter Stettin oder Hamburg. Auf diese Weise korrigiren 
die Bahnverwaltungen die Landkarte. Das räumliche Naturgesetz 
ist vor ihren Tarifen nicht sicher, und eine zuverlässige Kalku- 
lation der Entfernungen, die Grundlage aller Handelsberechnung, 
giebt es nicht mehr." (Beiläufig: so lange der Kaufmann nicht 
Meilen und Ruthen, sondern nur Thaler, Groschen und Pfennige 
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bucht, beruhen seine Berechnungen nicht auf Entfernungen, son- 
dern auf Transportkosten.) 

„Die Differenzialtarife belasten die von ihnen getroffenen Han- 
delsplätze und deren ökonomische Gebiete wie Prohibitivzölle. Wir 
haben nicht nöthig, hohem Hause die verderblichen Wirkungen von 
solchen Massnahmen ausführlicher darzulegen. Jeder Eingriff in 
die natürliche Entwickelung der Dinge ist von den nachtheiligsten 
Folgen begleitet, die um so weniger berechenbar sind, je wandel- 
barer Wille und Ansicht derer ist, welche an Stelle des unwandel- 
baren Naturgesetzes dem Verkehr neue Bahnen diktiren wollen." 

„Breslau verdankt seine hervorragende Stellung unter den 
preussischen Handelsstädten zum grossen Theile seiner geographi- 
schen Lage, welche es zum Mittelgliede des Verkehrs zwischen 
den Seehäfen und einem grossen, ersteren ferner gelegenen Binnen- 
gebiete macht. Sein Kapital, seine Intelligenz fanden da ein weites 
Feld zu Unternehmungen, ein grosser Stapelplatz erwuchs frei und 
von selbst auf Grund der gegebenen Verhältnisse. Und wer 
Schlesien nur flüchtig kennt, braucht nicht noch besonders an den 
Einfluss erinnert zu werden, welchen die aus Breslau's Handels- 
beziehungen erwachsenen Kapitalien auf die schlesische Industrie 
allezeit ausgeübt haben und fortwährend ausüben. Wohl ist es 
wahr, dass auch der natürliche Verlauf der Entwickelung unserem 
Platze die eine oder andere Einbusse verursacht; dagegen kann 
und darf Niemand ankämpfen, und der Besonnene richtet sich 
zeitig auf die lange vorauszusehenden notwendigen Veränderungen 
der Situation ein. Aber gewiss ist, dass für ein so grosses Kon- 
sumtions- und Produktionsgebiet, wie hier in Rede steht, ein 
Hauptzwischenstapelplatz vor wie nach eine Nothwendigkeit bleibt, 
und nur gewaltsame Massnahmen können die Stellung verwirken, 
welche Breslau bisher im Weltverkehr eingenommen hat." 

Diesen Versuch, unter Berufung auf die arithmetischen Ge- 
setze der Entfernungen und die geographisch begründeten Zwischen- 
handelsrechte den Gesetzgeber oder die Exekutive gegen die Tarif- 
politik der Eisenbahnen anzurufen, statt gegen unwirtschaftliche 
Tarifpolitik das Interesse der Eisenbahneigenthümer selbst in ? s Feld 
zu führen, sehen wir in zahlreichen Jahresberichten und Eingaben 
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•wiederkehren. Aber es ist doch eine alte Erfahrung, dass der 
wirtschaftliche Fortschritt im wesentlichen darin besteht, dass der 
menschliche Geist die Natur, zu welcher auch das Gesetz der Ent- 
fernungen und die seit Erschaffung der Welt bestehende Geographie 
gehört, uberwindet. Der nächste Weg von England nach Ostindien 
geht über den europäischen Kontinent, und der Handelsweg ging 
früher Über denselben. Folglich hat Deutschland ein wohlerwor- 
benes geographisches Recht, am englisch-indischen Verkehr betei- 
ligt zu werden, vielleicht einen für manche Landestheile höchst 
segensreichen Zwischenhandel in diesem Verkehr zu entfalten, und 
es ist ein schreiendes Unrecht, dass die eigensinnigen Engländer 
den weiten Umweg um das Kap der guten Hoffnung wählen, statt 
die uralten Stapelplätze für den europäisch-indischen Handel zu 
respektiren. Für den elektrischen Funken gibt es auf Erden 
keinen Unterschied der Entfernungen. Das Telegraphenwesen stellt 
daher die ganze Geographie auf den Kopf, ohne irgend die alther- 
gebrachten Gesetze der Entfernungen zu respektiren. Ja die mono- 
polisirte und darum langsam fortschreitende Post befördert einen 
Brief von Berlin nach Triest zu demselben Preise, wie einen Brief 
von Berlin nach Breslau, auch sie hat, ohne dass irgend dagegen 
Widerspruch erhoben wurde, das Naturgesetz der räumlichen Ent- 
fernungen auf den Kopf gestellt. 

Will man die Gesetze der Entfernungen und die Anordnungen 
der Geographie gegen die wirtschaftliche Entwicklung in's Feld 
führen, so ist jeder Fortschritt eine Verletzung jener Gesetze und 
Anordnungen; denn der wirtschaftliche Fortschritt besteht gerade 
darin, dass er den Widerstand, den jene Gesetze und Anordnungen 
der Theilung der Arbeit und der Befriedigung des Bedarfs leisten, 
fort und fort überwindet. 

Es gab eine Zeit, wo wegen der mangelhaften Entwickelung 
der Transportmittel der Verkehr zwischen Stettin und dem öster- 
reichischen Hinterlande noch an zahlreichen anderen Punkten unter- 
brochen wurde; und als durch die Erleichterung des Transports 
jeder Handelsplatz in den Stand gesetzt wurde, das Gebiet seiner 
unmittelbaren Beziehungen fort und fort zu erweitern, da suchten 
die Zwischenplätze ihre geographischen und mathematischen Rechte 
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durch Stapel- und Umschlagsrechte zu vertheidigen, und es hat 
Jahrhunderte gedauert, ehe zum Beispiel Stettin den Widerstand 
Frankfurts gegen einen direkten Stettin - Breslauer Verkehr über- 
wand.*) In unsern Tagen schafft und schützt man keine Stapel- 
rechte mehr, und die Entwicklung, welche das Gesetz der räum- 
lichen Entfernungen auf den Kopf stellt, vollzieht sich ungleich 
rascher. Seit der Entstehung des Eisenbahnwesens und der Tele- 
graphie ist die Handelsgeographie Europa's eine von Grund aus 
andre geworden, und sie geht fort und fort weiteren Umwälzungen 
entgegen. Und Gott sei Dank, dass dem so ist! denn jede solche 
Umwandlung der Handelsgeographie bezeichnet einen neuen Sieg 
des menschlichen Geistes über die Natur, eine neue Erweiterung 
der Arbeitstheilung, eine neue Erleichterung der Produktion und 
der Befriedigung der Bedürfnisse. 

Allerdings sind wir nicht im Stande, den Zwischenhandel der 
mitteldeutschen Plätze ein günstiges Horoskop zu stellen. Durch 
die Eisenbahnen ist Hamburg an Wien näher herangerückt, als es 
früher Dresden, Prag und Breslau waren. Die für die Anknüpfung 
direkter Verkehrsbeziehungen nothwendige persönliche Annäherung 
und Kenntnissnahme macht sich auf grössere Entfernungen un- 
gleich leichter, als früher auf kleinere. Es kommen jetzt leichter 
und öfter zwanzig Hamburger Kaufleute nach Wien, als früher ein 
Breslauen. Nachrichten und Aufträge, die von Wien nach Ham- 
burg und umgekehrt zu senden sind, brauchen jetzt zur Zurück- 
legung dieses Weges eben so viele Minuten, wie früher Tage zur 
Zurücklegung des Weges zwischen Breslau und Wien. Endlich ist 
die wichtigste Ursache, welche früher auf dem langen Wege zwischen 
Hamburg und Wien Zwischenhandelsplätze nothwendig machte, die 
Hamburger Waaren für den Wiener Bedarf auf eigene Rechnung 
speicherten, gänzlich weggefallen. Diese lag nämlich in der langen 
Zeitdauer des Transports von Hamburg nach Wien, welche dem Bres- 
lauer spekulirenden Speicherer erlaubte, der Ausführung des von Wien 
nach Hamburg entsandten Auftrages um Wochen zuvorzukommen, 



*) Vergl. : Theodor Schmidt, Geschichte des Handels und der Schißjahrt 
Stettins, Stettin 1862, Druck von F. Heasenland. 
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und welche eine grosse Zahl von über das ganze Land zerstreuten 
Lagerplätzen nothwendig machte, damit nirgends auf eine Zeitdauer 
absoluter Mangel eintreten konnte. In unserer Zeit, wo man die 
Waaren- Sendungen per Telegraph bestellen und per Eisenbahn 
rasch nach allen Ecken und Enden Deutschlands bringen kann, 
konzentriren sich die Läger für jede Waare auf sehr wenige Plätze, 
und selbst diese haben, weil sie ihrerseits ebenfalls Fehlendes 
rascher ergänzen können, geringere Läger, als früher. Soweit aber 
Speicherungen zur Sicherung des Bedarfs gegen Ungleichheiten der 
Zufuhren aus fernen Produktionsländern nothwendig sind (z. B. 
beim Artikel Baumwolle), da finden sie sich nicht an den Ver- 
mittlungsplätzen, sondern einerseits am zentralen Stapelplatze, an- 
dererseits bei den Konsumenten (Fabrikanten). Der Handel muss 
sich in Folge der grösseren Raschheit seiner Operationen gerade 
so für verschiedene Artikel an verschiedenen Hauptplätzen kon- 
zentriren, wie die Industrie nach ihren verschiedenen Hauptzweigen 
in verschiedenen Bezirken. 

Das Fundament des Zwischenhandels der mitteldeutschen Plä&e 
beruhte hauptsächlich auf dem, jetzt überwundenen, Gesetze des 
Raumes und der Zeit, welches früher dem Breslauer auf dem Ham- 
burgischen Markte vor dem Wiener und auf dem Wienerischen Markte 
vor dem Hamburger durch tausendfache Beziehungen einen sehr 
bedeutenden Vorsprung gab. Mit der Verminderung und Aufhebung 
dieses Vorsprunges verliert der Zwischenhandel naturgemäss an 
Boden, und wenn er auch, soweit er an den direkten Handel der 
Vermittelungsplätze sich anlehnt, nie ganz aufhören wird, so wird 
seine verhältnissmässige Bedeutung doch unzweifelhaft in hohem 
Grade abnehmen. 

Und ist etwa diese Zurückdrängung des Zwischenhandels nicht 
ein grosser Vortheil für unsere gesammte wirtschaftliche Ent- 
wicklung? Wir denken: mit je weniger Kapital die Transporte 
und Umsätze des Verkehrs vollzogen werden, um so mehr Kapital 
bleibt für andere Zweige der Erzeugung, für Landwirtschaft und 
Industrie disponibel, und um so mehr Material schaffen wieder 
di&e anderen Zweige der Erzeugung für die Transporte und Um- 
sätze des Handels. Nun bedeutet aber der Zwischenhandel eine 
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Vermehrung des in der Vermittelung der Verkehrsbeziehungen 
zwischen den beiden Endpunkten beschäftigten Kapitals, und da 
es uns nicht an Beschäftigung für unser Kapital, sondern an Ka- 
pital für unsere Beschäftigung mangelt, so wird das aus dem 
Zwischenhandel disponibel werdende Kapital, welches nicht verloren 
geht, sondern andere Beschäftigung suchen muss, für die Erweite- 
rung der Produktion äusserst willkommen seiD. Es ist nicht ein- 
mal vorauszusetzen, dass dieses disponibel werdende Kapital von 
den betreffenden Plätzen auswandert. Im Gegentheil, eben weil 
dieselben die von der Handelskammer lebendig geschilderte günstige 
Lage haben, so werden, wenn etwa Speicher eingehen sollten, 
Werkstätten an deren Stelle treten. Und darin sehen wir auch 
für die betreffenden Städte keinen Verlust. Die künstliche Auf- 
rechterhaltung des Zwischenhandels ist ganz ebenso verlustbringend, 
wie die gewaltsame Unterdrückung desselben. 

Aber freilich den „natürlichen" Wirkungen der Ent Wickelung 
will die Breslauer Handelskammer sich unterwerfen, sie will die- 
selben „besonnen im Voraus ermessen" und durch Anpassung ihres 
Handels an die neuen Bedingungen des Verkehrs auf anderer Seite 
hundertfach gewinnen, was sie auf der einen etwa einbüsst. Und 
darin wird sie ohne Zweifel glücklich sein. Denn auch der Bres- 
lauer, Dresdner, Magdeburger und Berliner Kaufmannschaft kommt 
die Verwohlfeilerung der Frachtsätze für den direkten Verkehr in 
zahlreichen Beziehungen zu Gute. Auch ihre Plätze werden zentrale 
Stapelplätze, nur eben nicht für alle, sondern für ganz bestimmte 
Waaren. Eine Menge räumlicher Entfernungen sind auch für 
ihren Handel abgekürzt, und die tiberall stattfindende Abkürzung 
bringt die uralten Vortheile der geographischen Lage zur erneuten 
Geltung. Während Berlin früher hauptsächlich auf englische Kohlen 
angewiesen war, bezieht es jetzt seinen Kohlenbedarf aus England, 
Schlesien, Sachsen und Westfalen, und die neuen binnenländischen 
Bezugsquellen verdankt es denselben für den direkten Verkehr 
ermässigten Tarifen, über welche es sich in anderen Beziehungen 
beklagt. Das Gebiet seines Getreide- und Produktenhandels ist 
weithin nach Westen über Westfalen und die Rheinprovinz ausge- 
dehnt, es ist zu einem bedeutenden Stapelplatze für diese Landes- 
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erzeugnisse geworden — ebenfalls zum Theil vermöge der ermäs- 
sigten Tarife für den direkten Verkehr. Für seine Maschinen- 
industrie, seine Weberei und Kurzwaarenfabrikation sind die Be- 
zugsquellen und Absatzmärkte durch dieselben Eisenbahnen erwei- 
tert und vervielfältigt. Breslau, Magdeburg und die anderen mittel- 
deutschen Plätze erfreuen sich aus demselben Grunde ähnlichen 
Aufschwungs. Mit jedem Schwerpunkte des Verkehrs sind zahllose 
Massenpunkte neu in Wechselbeziehung getreten und wenn sich 
das Verhältniss der Bedeutung der verschiedenen Schwerpunkte 
verändert haben mag, jeder Schwerpunkt ist durch die Vervielfälti- 
gung seiner Beziehungen in seiner Bedeutung beträchlich gewachsen. 

Nach Ansicht der Breslauer Handelskammer haben indess die» 
Eisenbahnen blos den Zweck räumliche Entfernungen abzukürzen, 
sie dürfen dagegen nicht die Verhältnissmässigkeit der räumlichen 
Entfernungen verschieben, sonst werden sie „die ganze ökonomische 
Einrichtung eines Landes, — aufgebaut nach einem seit Erschaffung 
der Welt wirkenden Gesetze, — umstürzen." 

Leider können wir die Eisenbahnen von solchem Verbrechen 
des Umsturzes nicht freisprechen. Weil und so lange nicht alle 
Städte und Städtchen Eisenbahnverbindungen haben können, wird 
die Verhältnissmässigkeit der räumlichen Entfernungen durch die 
Eisenbahnen im grossartigsten Massstabe verschoben und durch 
einandergeworfen. Wie manche Stadt, die früher recht gut mit 
andern Städten konkurrirte, welche dem zentralen Markte eben so 
nahe, oder entfernter lagen, fühlt sich jetzt in der Konkurrenz 
weit überflügelt, weil die Konkurrentinnen Eisenbahnverbindung 
bekommen haben, sie nicht! Und wahrhaftig, viele solche Orte 
haben mehr Ursache sich über die durch die Eisenbahnen herbei- 
geführte Umstürzung der geographischen Grundlagen ihres Wohl- 
standes zu beklagen, als die durch das Eisenbahnwesen immer 
noch sehr gut gestellten grösseren Handelsplätze. — Die Eisen- 
bahnen können eben nicht anders, sie müssen, sobald sie existiren, 
die Orte, welche sie berühren, den Märkten näher rücken, als die 
Orte, welche sie nicht berühren, sie begehen nicht erst das Ver- 
brechen des Umsturzes, sie sind der inkarnirte „Umsturz" der öko- 
nomischen Einrichtung eines Landes oder einer Provinz. 
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Gegen diese Anklage haben sie allerdings den Einwand, dass 
sie nicht anders können. Aber wenigstens sollen sie nicht „will- 
kürlich" durch ihre Tarifsätze das geographische Verhältniss der 
Entfernungen zwischen den Punkten, welche sie berühren, ändern, 
sie sollen „nicht nur den einen Endpunkt an den andern, sondern 
in gleichem Verhältniss das Mittelland an beide näher heran- 
rücken." ^ * 

Abei* auch der so beschränkten Anklage gegenüber gilt der- 
selbe Einwand. Die Eisenbahnen können nicht anders, sie müssen 
durch ihre Tarife die räumlichen Entfernungen auch zwischen den 
Punkten, welche sie berühren, verschieben und zeitweilig auf den 
Kopf stellen. Denn die Eisenbahnen haben nicht blos das Streben, 
räumliche Entfernungen abzukürzen, sondern auch das weitere, 
räumliche Entfernungen auszugleichen und dadurch allerdings 
die Grundlage der ökonomischen Einrichtung eines Landes, die 
für alle Ewigkeit gelegt zu sein schien, vollkommen umzugestalten. 
Und diese auf die Ausgleichung der Herstellungskosten des Trans- 
ports, den Entfernungen gegenüber, gerichtete Wirksamkeit der 
Eisenbahnen sucht sich für gewisse Beziehungen des Verkehrs weiter 
und weiter zu entwickeln, je mehr das Eisenbahnwesen vervoll- 
kommnet wird. 

Wir wollen, indem wir dieses Gesetz feststellen, die Argumenta- 
tion der Breslauer Handelskammer verlassen und, fern von aller 
Polemik, der Sache selbst näher treten. Wir knüpfen an die Be- 
merkung an, welche wir oben bei Vergleichung des Eisenbahn- 
Iransports mit dem Transport des Kärrners machten, und legen 
das, was wir oben andeuteten, nur klarer auseinander. 

Die Kosten, welche der Transport veranlasst, lassen sich, wenn 
man sie in ihre Bestandtheile zerlegt, in eine Reihe ordnen, an 
deren einem Ende diejenigen stehen, welche sich gleichbleiben, der 
Transport mag über eine Länge von hundert Meilen oder von 
einer Meile gehen, während am andern Ende diejenigen stehen, 
welche in gleichem Verhältniss mit der Anzahl der Meilen, über 
welche der Transport geht, zunehmen. Zwischen ihnen in der 
Mitte liegen diejenigen Kosten, welche sich mit der Länge des 
Transports, aber nicht in demselben Verhältniss, vergrössern. 
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Zu den Kosten, welche sich bei verschiedenen Wegelängen 
des Transports gleich bleiben, gehören die Kosten der Anfuhr zum 
Fahrzeug, der Verladung der Güter, der Abladung und Abfuhr, 
ferner der Gefahr der Beschädigung oder des Verderbs beim Auf- 
oder Abladen, d. h. bei denjenigen Manipulationen, welche die 
Hauptquelle dieses Risiko's bilden. Es gehören ferner dahin die 
Kosten der Schreiberei bei der Expedition und Abfertigung, der 
Lagerung, einschliesslich der Zinsen, für die Zeit von der Anfuhr 
bis zur Abfahrt, bei den Eisenbahnen also die Kosten der Be- 
nutzung der Bahnhöfe bei der Abfahrt und der Ankunft sowie der 
Fahrzeuge während der Beladung und Entladung. 

Zu den auf die entgegengesetzte Seite zu stellenden Kosten, 
welche sich in gleichem Verhältniss mit der Meilenzahl, welche der 
Transport zurücklegt, vergrössern, gehören die Kosten der Bewegung 
des beladenen Fahrzeuges, der Abnutzung des Fahrzeuges und 
der Strasse, das Risiko der Beschädigung oder des Verderbs der 
Waaren während der Zeit des Transports, d. h. ausschliesslich 
solche Kosten, welche von der Fortschaffung der Waaren unmittel- 
bar herrühren. Ein Theil der Kosten ist gemischter Natur und 
liegt zwischen beiden Polen, theils dem einen, theils dem andern sich 
mehr annähernd. Dahin sind namentlich auch die Gemeinkosten zu 
rechnen, welche nicht anders, als nach Verhältniss der übrigen 
Kosten zu vertheilen sind. 

Die Eisenbahnen sind nun aber Werkzeuge der Fortbewe- 
gung, sie setzen für diese die im Verhältniss zum Effekt wohl- 
feilsten Kräfte des Dampfes und der Reibung in Thätigkeit und 
schränken die Mitwirkung der menschlichen Arbeit bei der Fort- 
bewegung auf ein möglich geringstes Maass ein. Sie vermindern 

« 

also die mit der Meilenzahl steigenden Kosten des Transports, 
wogegen die sich gleich bleibenden Kosten, welche an der Anfangs- 
und Endstation erwachsen, durch die Eisenbahnen nicht wesentlich 
vermindert, zum Theil sogar vergrössert werden. Während z. B. 
der Frachtwagen unmittelbar am Speicher beladen werden kann, 
erfordert der Transport vom Speicher zur Bahn oft eine zweimalige 
Umladung. Im Allgemeinen spielt bei der sehr wesentlichen Thätig- 
keit, die am Anfangs- und Endpunkte des Transports behufs der 
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Einleitung, Vorbereitung und Vollendung desselben notbwendig ist, 
die menschliche Arbeitskraft und menschliche Vor- und Umsicht 
die Hauptrolle. 

Indem also die Eisenbahnen hauptsächlich die mit der Meilen- 
zahl in ziemlich gleichem Verhältniss wachsenden Fortbewegungs- 
kosten vermindern, während die gegen die Länge des Transport- 
weges indifferenten Kosten sich wesentlich gleich bleiben, führen 
dieselben dem Fracht fuhrwesen gegenüber ein Verhältniss der ge- 
sammten Fracht- und Transportkosten zu der Wegelänge herbei, 
welches dieselben mit der Wegelänge in weit schwächerer Pro- 
gression wachsen lässt, als beim Frachtfuhrwesen. So wirkt die 
Eisenbahn sogleich bei ihrem Entstehen in der Richtung auf Aus- 
gleichung der Entfernungen, sie verkürzt die längeren Entfernungen 
verhältnissmässig mehr, als die kürzeren. 

Die Fortschritte des Eisenbahnwesens bestehen theils in der 
Verbesserung, theils in der vollkommeneren Ausnutzung der Fort- 
bewegungsmaschinerie, also in einer Verminderung der Meileneinheit 
desjenigen Theiles der Transportkosten, welcher in gleichem oder 
fast gleichem Verhältniss mit der Meilenzahl des Transportes wächst* 

Mit den Fortschritten des Eisenbahnwesens geht eine Stei- 
gerung des Arbeitslohnes Hand in Hand, denn der wachsende 
Umfang des Verkehrs bildet ja eben die wachsenden Elemente des 
Arbeitslohnes. Der Theil der Fracht- und Transportkosten, bei 
welchem die menschliche Arbeit eine wesentliche Rolle spielt, hat 
also ein mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens stärker und 
stärker wirkendes Element des Wachsthums in sich. Nun wirken 
zwar auch bei der Fortbewegung Menschenkräfte, aber ihre Löhnung 
bildet einen nur geringen Theil der Fortbewegungskosten. Dagegen 
sind gerade bei den Kosten, die sich der Meilenzahl gegenüber 
indifferent verhalten, die menschlichen Arbeitskräfte ein wesent- 
liches und schwer zu beschränkendes Element. Diese bei ver- 
schiedener Meilenzahl gleichen Kosten haben also ein Element 
in sich, welches mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens zu 
wachsen bestrebt ist. ( 

Wenn hiernach die Entwicklung des Eisenbahnwesens dahin 
führt, den von der Entfernung abhängigen Theil der Transport- 
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kosten zu vermindern, den gegen die Entfernung indifferenten Theil 
der Transportkosten zu erhöhen, so ist die nothwendige Folge, 
dass die Differenz der Transportkosten für verschiedene Entfernungen 
immer geringer wird. — Und das ist die die Entfernungen aus- 
gleichende Wirksamkeit der Entwicklung des Eisenbahnwesens. 

Dieselbe drückt sich in dem Gesetze aus, dass mit der 
weiteren Entwicklung des Eisenbahnwesens die Differenz der 
Transportkosten, welche durch die verschiedene Entfernung be- 
dingt wird, immer geringer werden muss. 

Denken wir uns, dass durch eine Eisenbahn drei Handels- 
plätze verbunden werden, ein Seeplatz A, ein zentrales Emporium 
G und ein zwischen beiden in der Mitte liegender Zwischenhandels- 
platz B. A sei von B 100, B von C ebenfalls 100, also A von 
C 200 Meilen entfernt. Wie werden sich in den verschiedenen 
Epochen der Entwickelung des Eisenbahnwesens die Transport- 
kosten zwischen A und B und zwischen A und C verhalten? 

Das gegen die Entfernungen indifferente Element der Trans- 
portkosten sei = a, das mit der Meilenzahl sich ändernde Element 
pro Centner und Meile sei bei Beginn der Periode = n. Unter 
diesen Voraussetzungen kostet der Transport des Centners 

von A nach B a + 100 n. 

von A nach C a + 200 n. 

Die Frachtdiflferenz beträgt also . ~l00 n. 

Während bisher über die Hälfte der Wagen, welche Waaren 
von A nach B und C transportirten, leer nach A zurückliefen, 
entwickelt sich der Verkehr so, dass volle Rückfracht vorhanden 
ist. Dadurch ändert sich das Element n, weil die Fracht in der 
Richtung auf B und C nicht mehr die Hälfte der Zurückbeför- 
derungs- Kosten der Eisenbahnfahrzeuge zu tragen hat; und zwar 
vermindere sich n um \, das mit der Meilenzahl sich ändernde 
Element werde pro Centner und Meilen = | n: so kostet der 
Transport des Centners 

von A nach B : a + 100 X i n = a + 75 n - 
von A nach C : a + 200 X i D = a + jjg **• 
Die Frachtdiflferenz beträgt also 75 n. 
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Bisher sind in beiden Richtungen nur kleine Züge gegangen, 
4ie Kraft der Locomotive wurde nur zur Hälfte ausgenutzt. Der 
Verkehr steige so, dass sich die Fortbewegungskosten pro Centner 
und Meile um ^ mindern; so kostet der Transport des Centners 

von A nach B:a -f~ 100 XJX! n = a + 50 n - 
von A nach C:a + 200 X J X I " = a + 100 n. 

Die Frachtdifferenz beträgt also 50 n. 

Nun bemächtige sich der technische Fortschritt der Vervoll- 
kommnung der Maschinerie und ihrer Bedienung. Die Lokomo- 
tiven und Wagen werden dauerhafter konstruirt, die Schienen aus 
zweckmässigerem Matcriale hergestellt, so dass die Abnutzung einen 
geringeren Betrag in den Fortbewegungskosten pro Centner und 
Meile ausmacht. Gleichzeitig werde statt der Kokes- die wohl- 
feilere Kohlenfeuerung eingeführt, neu erschlossene Kohlengruben 
machen überdies die Feuerungskosten geringer, die Maschine werde 
besser konstruirt, so dass weniger Kraft durch sie selbst verzehrt 
wird. Alle diese Momente sollen die Fortbewegungskosten pro 
Centner und Meile um § mindern: so kostet der Transport des 
Centners 

von A nach B:a-|- 100 X f X ! X ä n = a + 30 n - 
von A nach C : a 4- 200 X t X § X z n = a + 6 0 JL 
Die Frachtdifferenz beträgt also 30 n. 

In dieser ganzen Periode ist sich a, wie wir oben vorausge- 
setzt und wahrscheinlich gemacht, gleich geblieben. Nehmen wir 
an, es sei = 100 n, so waren zu Anfang der Periode die Ge- 
sammttransportkosten zwischen A und B = 200 n und zwischen 
A und C = 300 n, am Schluss waren die ersteren = 130 n, 
die letzteren gleich 160 n, die Frachtdifferenz, welche Anfangs 
für die doppelte Entfernung die Hälfte betrug, ist durch die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens auf weniger als \ reduzirt. 

Wenn der Fortschritt sich so weit entwickelte, dass n unendlich 
klein würde, so hörten alle auf Rechnung der Entfernung kommen- 
den Differenzen der Transportkosten auf, es könnte ein gleicher 
Transportsatz für alle Entfernungen innerhalb des Bereichs einer 
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und derselben Transportunternehmung oder eines auf gemeinsame 
Rechnung arbeitenden Verbandes eintreten. 

Ob dieses Ziel durch die Eisenbahnen je erreicht werden 
wird, können wir füglich dahingestellt sein lassen. Die Entwicklung 
geht in dieser Richtung, aber sie hat, gleich allen Entwicklungen 
von Preisen und Kosten die Eigentümlichkeit an sich, dass die 
Grenzen sich durch zwei Linien darstellen lassen, welche sich nähern, 
ohne sich je zu treffen. Die obige arithmetische Formel, geometrisch 
dargestellt, würde unmittelbar zwei solche Linien geben. Unter 
allen Umständen würde also ein Einheitssatz der Fracht für alle 
Entfernungen nur unter der Voraussetzung möglich sein, dass das 
stets vorhandene bleibende Element n so klein würde, dass es ge- 
schäftlich ignorirt werden könnte. 

Es gibt Transportunternehmungen, bei welchen das Ziel, wo 
wegen der ganz unerheblichen Verschiedenheit der Transportkosten 
für verschiedene Entfernungen, die Transportsätze für verschiedene 
Entfernungen gleichgestellt werden können, in verhältnissmässig 
kurzer Zeit erreicht wird. Man betrachte z. B. das Telegraphen- 
wesen. Die Verschiedenheit der Transportkosten eines Telegramms 
bei verschiedenen Entfernungen geht lediglich aus den Unterhal- 
tungs-, Erneuerungs- und Amortisationskosten für eine grössere 
Zahl von Stangen und eine grössere Drahtlänge, allenfalls noch 
aus den Kosten der Zusammenfügung zweier Drähte an. den Zen- 
tralstationen hervor. Dieses Element der Verschiedenheit ist gegen- 
über dem für die Entfernungen indifferenten Elemente der Kosten 
der Aufgabe und Abnahme der Depeschen innerhalb beispielweise 
des Bezirks des deutsch -österreichischen Telegraphenvereins so 
verschwindend, klein, dass der Zeitpunkt wohl nicht mehr fern ist, 
wo im Gebührentarif das Zonensystem ganz aufgegeben und inner- 
halb des ganzen Bezirks für Depechen von gleicher 'Wortzahl, 
ohne Unterschied der Entfernungen, ein gleicher Preis berechnet 
wird. In der Schweiz giebt es bereits kein Zonensystem mehr. 

Ein anderes Beispiel bildet die Post. Die Unterschiede der 
Portosätze je nach den Entfernungen waren früher innerhalb des 
Bezirks des jetzigen deutsch - österreichischen Postvereins sehr be- 
deutend. Jetzt sind sie auf 2 Sgr. oder 6 Kreuzer per Brief re- 
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duzirt, und es kostet nur einen nicht im Mindesten kühnen Ent- 
schluss, um, nach Analogie des englischen Pennysatzes, einen ein- 
heitlichen Groschensatz für alle Entfernungen einzufahren.*) Die 
Hindernisse liegen mehr in den verschiedenen Ansichten der Re- 
gierungen, als in den verschiedenen Entfernungen. Bei der Post 
tritt noch das erleichternde Element hinzu, dass, wenn der Posten- 
lauf einmal eingerichtet ist, die Transportkosten der Briefbeutel 
durch die vergrößerte Zahl der in denselben enthaltenen Briefe 
nicht wesentlich erhöht werden. 

Kehren wir zu den Eisenbahnen zurück, so bleibt nur noch 
übrig, nachzuweisen, dass die mit den Fortschritten des Eisenbahn- 
wesens und des Eisenbahnverkehrs fortschreitende Verminderung 
des mit den Entfernungen nach gleichen Gesetzen sich bewegenden 
Elementes der Transportkosten, des Elementes n, nicht blos eine 
theoretische Voraussetzung bildet, sondern sich praktisch verwirk- 
licht. Wir brauchen behufs dieser Beweisführung in der Statistik 
der preussischen Eisenbahnen nicht einmal weit zurückzugehen. 

Vergleichen wir zunächst die durchschnittlichen Zugbeförde- 
rungskosten pro Nutzmeile, so betragen auf sämmtlichen preussi- 
schen Bahnen im Durchschnitt pro Nutzmeile 

3. 

2. 

Die Kosten des Be- 
triebes 
einschl. ausschl. 
der Kosten unter 1 



Im Jahre. 



1. 

Die Kosten 

des 
Bahntrans- 
ports 



Die Betriebskosten ein- 
schliesslich der grösse- 
ren Erneuerungen und 

Meliorationen 
einschl. ausschl. 
der Kosten unter 1 



Thlr. Thlr. Thlr. Thlr. Thlr. 

1855 2,1 5,5 3,4 6,2 4,1 

1857 2,0 5,6 3,6 7,1 5,1 

1859 1,7 5,5 3,8 6,6 4,9 

1861 1,5 5,3 3,8 6,4 4,9 

1862 1,4 5,2 3,8 6,2 4,8 
[1868 1,4 5,3 3,9 6,4 5,0] 

Die Kolonne Nro. 1 enthält einen Bestandtheil der Selbst- 
kosten, welcher vollständig in das Gebiet des Elementes n fällt. 



*) Dieser Entachluss ist bekanntlich inzwischen gefasst und durchgeführt. 
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Dieses Kostenelement ist pro Nutzmeile um 0,7 Thlr. herabgegangen. 
Die Kolonne 2 enthält die in den Rechnungslegungen gewöhnlich 
als Betriebskosten aufgeführten Ausgaben, während die Kolonne 3 
denselben die aus dem Reingewinn oder den Reserven bestrittenen 
Erneuerungs- und Meliorationsausgaben, von denen die ersteren zu 
den Betriebskosten gehören, hinzufügt. Die zweite Unterabtheilung 
beider Kolonnen enthält keineswegs das ganze Element a, denn 
die Kosten des Transports der Waare vom Speicher zur Bahn sind 
nicht darin enthalten; sie begreift ausser dem in die Regie der 
Eisenbahnen fallenden Theile des gegen die Entfernungen indiffe- 
renten Elementes a noch manche Elemente, welche zwischen a und 
n liegen oder unter n fallen, z. B. die Gehalte und Löhne, die 
Bahnunterhaltungskosten u. s. w. Gleichwohl hat der Kostenbetrag 
dieser Unterabtheilung zugenommen. Diese Zunahme wird für die 
einzelnen Transportleistungen allerdings dadurch fast neutralisirt, 
dass die einzelnen Züge frequenter wurden, d. h. dass die Nutzmeile 
1862 eine grössere Summe transportirter Centnermeilen enthielt, 
als 1855. Aber durch diese selbe Steigerung der Frequenz ist 
auch der Betrag der Kolonne 1 für die einzelne Transportleistung 
geringer geworden, so dass in beiden Elementen in dieser Rück- 
sicht eine fast gleiche Veränderung eingetreten, ihr Verhältniss zu 
einander also wenig alterirt ist. In der folgenden Uebersicht ist 
dargestellt, wie die einzelnen Kostenelemente sich pro Centner und 
Meile stellten. 

4. 5. 6. 7. 

wurden pro betrugen also pro Centner und Meile: 

Nutzmeile die Bahntrans- die sonstigen Betriebskosten 
Im Jahre Ccntnermeilen portkosten a. ausschl. b. einschl. 

befördert (Kol. 1.) der Erneuerungs- u. Meliorations- 







Thlr. 


Ausgaben 
(Kol. 2 b.) (Kol. 3 b.) 

Thlr. Thlr. 


1855 


776 


0,0027 


0,0044 


0,0053 


1857 


900 


0,0022 


0,0040 


0,0056 


1859 


833 


0,0020 


0,0046 


0,0059 


1861 


968 


0,0016 


0,0039 


0,0051 


1862 - 


1043 


0,0013 


0,0036 


0,0046 


[1868 


1252 


0,0011 


0,0031 


0,0040] 
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Die Kosten des Bahntransports haben sich also pro Centner 
und Meile bis 1862 im Verhältniss von 27 auf 13, d. h. um 
mehr als "die Hälfte [bis 1868 im Verhältniss von 27 zu 11 also 
auf fast -J] vermindert, während die Betriebskosten (Kol. 6) im 
Verhältniss von 11 zu 9 [resp. 8] abnahmen. 

Diese sehr bedeutende Verminderung des Elementes der Bahn- 
transportkosten ist theils dem Wohlfeilerwerden der Kohlen, theils 
den besseren Heizvorrichtungen, theils der ökonomischeren Aus- 
nutzung der Zugkraft und des Wagenparks, also der Vervoll- 
kommnung der Technik und der Steigerung des Verkehrs zu danken. 
Um nur Eines anzuführen, so kostete die Zugkraft: pro Nutzmeile 
1857 52,1 Sgr., 1861 42,4 Sgr., [1868 40,2 Sgr.], pro Centner 
und Meile 1857 0,70 Pf., 1861 0,53 Pf., [1868 0,39 Pf.]. 

Das Resultat der Veränderungen ist, dass das Antheilsver- 
hältniss der Kosten des Bahntransports (Kol. 5) an den gesammten 
Betriebskosten (Kol. 5 u. 6 zusammengenommen), sich, pro Centner 
und Meile, wie folgt stellte: 

An den gesammten Betriebskosten pro Centner und Meile 
waren betheiligt 

8. 9. 



im Jahre 


die Bahntransport- 


die übrigen 




kosten mit 


Betriebskosten mit 




pCt. 


pCt. 


1855 


38,2 


61,8 


1857 


35,7 


64.3 


1859 


30,9 


69,1 


1861 


28,3 


71,7 


1862 


26,9 


73,1 


[1868 


26,2 


73,8] 



Die vorstehenden statistischen Zahlen beziehen sich nicht aus- 
schliesslich auf den Güterverkehr, sondern auf den Personen- und 
Güterverkehr zusammen, und es ist dabei eine Person = 1£ Cent- 
ner Gut gerechnet. Eine separate Darstellung der Kosten des 
Gütertransports ist unmöglich, da dieselben sich nicht aussondern 
lassen. Für die Gütertransporte treffen die angeführten Verhält- 
nisszahlen also nicht genau zu. Aber da die Personen sich zum 
grössten Theile selbst expediren, sich selbst verladen, die Güter 
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aber von den Beamten der Bahn expedirt und verladen werden 
müssen, so würde das Gesetz, welches wir klarzulegen suchten, 
sich in ungleich stärkeren Verhältnissen darstellen, wenn es möglich 
wäre, die Verfrachtungs- und Transportkosten für den Güterverkehr 
auszusondern. Ausserdem bemerkten wir schon oben, dass ein 
erheblicher Theil der durch den Transport veranlassten Gesammt- 
kosten, welche in das Element a fallen, in den Betriebskosten der 
Eisenbahnen nicht zur Erscheinung kommt, weil er ausserhalb der 
Thätigkeit der Eisenbahnverwaltungen liegt. Bei vielen Trans- 
porten wird sogar die Beladung der Wagen nicht von der Eisen- 
bahnverwaltung besorgt. Wir bleiben also, wenn wir aus obigen 
Zahlen die mit der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs und der 
Eisenbahntechnik fortschreitende VermindeniDg der Differenzen der 
Verfrachtungs- und Transportkosten der Güter für verschie- 
dene Entfernungen abstrahiren, noch weit hinter der Wahrheit 
zurück. 

Wenn wir zu dem Versuche schreiten, die gewonnenen Zahlen 
auf ein ganz konkretes Beispiel anzuwenden, so müssen wir zuvor 
noch ein Verhältniss in Betracht ziehen. Jeder Centner Gut 
wurde in den verglichenen Jahren durchschnittlich etwas weniger 
als 9 Meilen transportirt. Die pro Centner und Meile berech- 
neten durchschnittlichen Kosten der Leistungen der Eisenbah- 
nen treffen also nur für einen durchschnittlichen Transport über 
eine Entfernung von 9 Meilen zu. Eine Meile weit würde 
sich ein Centner zu dem Durchschnittssatze nicht transportiren 
lassen. 

Bei einem Transporte von 9 Meilen betrugen also pro Centner: 



die Bahntransportkosten . . 
die übrigen Betriebskosten . 
die gesammten Betriebskosten 



1855 1862 

. Thlr. 0,0243 0,0117 

„ 0,0396 0,0324 

ii 0,0639 0,0441 



Bei einem Transporte von 18 Meilen stellten sich in beiden 
Jahren die Bahntransportkosten, da sie rein in das Element n ge- 
hören, auf die doppelte Höhe. Die übrigen Betriebskosten aber 
in welchen das gegen die Entfernungen indifferente Element a 

Michaalis, Volksw. Sehr. I. 5 
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steckt, ausserdem die zwischen a und n liegenden Elemente der 
Reihe, endlich noch ein nicht unbedeutender Bestandtheil aus dem 
Elemente n, stellten sich nicht auf die doppelte Höhe, sie sind 
vielmehr mit einer geringeren Zahl zu multipliziren. Welche Zahl 
dies ist, lässt sich auch nicht annähernd feststellen. Nehmen wir 
an, sie stellten sich bei der Verdoppelung der Entfernung auf das 
1^ fache: so berechnen sich bei einem Transporte von 18 Meilen 
die Kosten der Leistungen der Eisenbahnen pro Centner, und 
zwar : 

1855 1862 

Die Bahntransportkosten auf . . . Thlr. 0,0486 0,0234 
Die übrigen Betriebskosten auf . . „ 0,0594 0.0486 

Die gesammten Kosten auf ... . Thlr. 0,1080 0,0720 
Für 9 Meilen betrugen die Kosten . g 0,0639 0.0441 

Also das Mehr für die zweiten 9 Meilen Thlr. 0,0441 0,0279 
oder in Prozenten pCt 69,0 63,2 

Die Differenz ist in ihrem Betrage um 0,0162 Thlr., in ihrem 
Verhaltniss zu dem Kostenbetrage für die ersten 9 Meilen um 5,8 
Prozente geringer geworden. Bei grösseren Entfernungen wird der 
Multiplikator für den Bestandtheil: „übrige Betriebskosten", ver- 
hältnissmässig immer geringer, die verhältnissmässige Kostendifferenz 
nimmt also immer ab. Denn das Element a, welches in diesen 
„übrigen Betriebskosten" steckt, multiplizirt sich nie, die Entfer- 
nung mag so gross werden, wie sie will; die zwischen a und n 
liegenden Elemente multipliziren sich mit immer geringeren Fak- 
toren, je grösser die Entfernungen werden, oder, um dem Resul- 
tate einen anderen Ausdruck zu geben, mit der Grösse der Entfer- 
nungen wächst verhältnissmässig das gegen die neu hinzukommenden 
Entfernungen indifferente Element dieses Bestandtheiles der Kosten. 

Als Ergebniss unserer Betrachtung köunen wir folgendes Gesetz 
formuliren: 

Die Enticickelung des Verkehrs und die Fortschritte 
dei* Eisenbahntechnik haben zur Folge, dass diejenigen 
Differenzen der durch den Transport veranlassten Kosten, 
welche von der grösseren oder geringeren Länge der 
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Transportentfernung abhängen, in ihrem Betrage und in 
ihrem Verhältnis* zu den Kostenbeträgen abnehmen. 
Bis hieher haben wir das Verhältniss des Faktors der gegen 
die Entfernung indifferenten Kosten (a) zu dem Faktor der mit 
der Entfernung wachsenden Kosten (n) unbeachtet gelassen. Es 
liegt aber auf der Hand, dass das Gesetz der Abnahme der Ent- 
fernungsdifferenzen sich in einem ganz anderen Maassstabe geltend 
machen muss, je nachdem der Faktor a in seinem Verhältniss zu 
n grösser oder kleiner ist. Die verhältnissmässige Abnahme der 
Frachtdifferenz von 100 n auf 30 n wird in unserem obigen Bei- 
spiele in der Richtung auf eine Ausgleichung der Entfernungen 
ungleich einflussreicher wirken, wenn a = 100 n ist, als, wenn 
a . = 20 n ist. Wenn wir bei jenem Beispiele bleiben und a das 
eine Mal = 100 n, das andere Mal = 20 n setzen, so ergeben 
sich folgende Unterschiede: 

1. a sei = 100 n: 

so kostete zu Anfang der Periode die Beförderung eines Centners 

von A nach B a + 100 n = 200 n 

von A nach C a + 200 n = 300 n 

Die Differenz betrug also . 100 n 

oder 50 pCt. der Fracht zwischen A und B. 

Am Schluss der Periode kostete die Beförderung eines Centners 

von A nach B a + 30 n = 130 n 

von A nach C a + 60 n = 160 n 

Die Differenz betrug also . . 30 n 

oder 23,7 pCt. der Fracht zwischen A und B. 

2. a sei = 20 n: 

•so kostete zu Anfang der Periode die Beförderung eines Centners 

von A nach B a + 100 n = 120 n 

von A nach C a + 200 n = 220 n 

Die Differenz betrug also . 100 n 

oder 83,33 pCt. der Fracht zwischen A und B. 

5* 
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Am Schluss der Periode kostete die Beförderung eines Centners. 

von A nach B a + 30 n = 50 n 

von A nach C a + 60 n = 80 n 

Die Differenz betrug also . . 30 n 

oder 60 pCt. der Fracht zwischen A und B. 

Im ersten Falle ist die verhältnissmässige Frachtdifferenz 
(der Prozentsatz derselben) auf weniger als die Hälfte, im zweiten 
auf etwas über | herabgegangen — und von dieser verhältniss- 
mässigen Frachtdifferenz unter anderm hängt die Möglichkeit des 
Zwischenhandels ab. 

Es ergiebt sich hieraus ein zweites Gesetz, welches wir fol- 
gendermassen formuliren können: 

Je grösser verhältnissmässig das gegen die Entfernungen 
indifferente Element der Verfrachtungs- und Transport- 
kosten, desto rascher vollzieht sich in Folge der Ent- 
wickelung des Verkehrs und der Eisenbahntechnik die 
verhältnissmässige Verminderung der Unterschiede der 
Erachtkosten für verschiedene Entfernungen» 
Die Höhe des gegen die Entfernung indifferenten Elementes 
(a) der Transportkosten ist von mancherlei Beziehungen abhängig. 

Im Verhältniss zum Gewicht, d. h. zu dem für die Fortbe- 
wegungskosten massgebenden Momente, ist a (so wollen wir jenes 
Element der Kürze wegen auch ferner bezeichnen) grösser bei 
kleineren Kolli. Die Expeditionskosten sind gleich, mag das ein- 
zelne Frachtstück 1 oder 10 Centner wiegen; auch die Verladungs- 
kosten erhöhen sich nicht im Verhältniss des Gewichtes. Daher 
findet sich in allen Eisenbahntarifen ein minimaler Gewichtssatz 
der für alle Frachtstücke berechnet wird, deren Gewicht denselben 
nicht erreicht 

Im Verhältniss zum Gewicht ist das Element a grösser, eine 
je grössere Sorgfalt das Frachtstück erfordert, je nachdem es in 
offenen oder verdeckten Wagen transportirt wird, je nachdem es 
gegen Feuchtigkeit, Temperaturunterschiede, Erschütterung u. s. w. 
geschützt werden muss oder nicht Im Verhältniss zum Gewicht 
ist das Element a grösser, einen je höheren Werth die Waare im 
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Verhältniss zum Gewicht hat, weil der höhere Werth eine verhält- 
nissmässig grössere Gefahr der Verfrachterin und Transportunter- 
nehmerin enthält. 

Wir könnten noch eine Reihe solcher Beziehungen aufführen. 
Allein die Unterschiede lassen sich auf ein Prinzip zurückführen. 
Jemehr bei den Leistungen der Eisenbahn die Leistung des Fracht- 
führers vorwiegt, um so grösser, je mehr die Leistung der blossen 
Fortbewegung überwiegt, um so geringer ist die verhältnissmässige 
Bedeutung des Elementes a. 

Mit andern Worten: die Yerfrachtungs- und Transportkosten 
werden sich im Verhältniss zu den Entfernungen rascher und mehr 
ausgleichen bei den Kaufmanns- und Stückgütern, bei den Fabri- 
katen, Kolonialwaaren und kostspieligen Rohstoffen, sie werden 
sich weniger ausgleichen bei den wohlfeilen Rohstoffen und Massen- 
gütern, namentlich bei den Steinkohlen, Erzen und Steinen. 

Der hier in Frage kommende Zwischenhandel entwickelt aber 
seine Thätigkeit gerade in den Kaufmanns- und Stückgütern, in 
den werthvolleren und sorgfältigere Behandlung erfordernden Gütern. 
Die Möglichkeit dieses Zwischenhandels beruht darauf, dass der 
durch ihn unterbrochene Transport nicht wesentlich kostspieliger 
ist, als der direkte, nicht unterbrochene Transport. Sie beruht 
darauf, dass die Entfernung bei den Transportkosten eine möglichst 
massgebende Rolle spielt, sie beruht auf dem hohen Preise der 
Fortbewegung der Güter. Da nun die Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens dahin führt, dass die Fortbewegung verhältnissmässig 
immer wohlfeiler wird, dass die Entfernung auf die Transport- 
kosten einen immer abnehmenden Einfluss übt, dass also der unter- 
brochene Verkehr dem direkten Verkehr gegenüber eine immer 
steigende Kostendifferenz verursacht, so begünstigt die Entwicke- 
lung des Eisenbahnwesens den direkten Verkehr, und entzieht dem 
Zwischenhandel der auf dem Wege zwischen dem Produzenten 
und Konsumenten liegenden Plätze mehr und mehr den Boden. 
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Wir haben uns in unserer bisherigen Untersuchung lediglich 
auf dem Gebiete der sogenannten Selbstkosten des Eisenbahn- 
transports bewegt, und das für den Zwischenhandel unserer mittel- 
deutschen Plätze ungünstige Ergebniss, zu welchem wir gekommen 
sind, zeigt, dass die Sache der Agitation gegen die Differenzialtarife 
von vorn herein auf abschüssigem Boden sich bewegt, wenn die- 
selbe sich auf den Boden der sogenannten Selbstkosten begiebt, 
und etwa verlangt, dass die Tarife nach den Selbstkosten regulirt 
werden sollen. 

Wir sind, soweit es nothwendig und möglich war, auf die 
Elemente der Selbstkosten zurückgegangen, welche sich erfahrungs- 
mässig als die durchschnittlichen Selbstkosten der sämmtlichen 
preussischen Eisenbahnen ergaben. Und diese durchschnittlichen 
Selbstkosten gelten nur für die bestimmten Jahre und für einen 
so regelmässigen oder unregelmässigen, so umfangreichen oder 
schwachen, so geschickt oder ungeschickt geleiteten Verkehr der 
Eisenbahnen, wie er es eben in den in Betracht gezogenen Jahren 
war. Die wirklichen gegenwärtigen oder zukünftigen Selbstkosten 
des Transports zwischen zwei bestimmten Endpunkten lassen sich 
einmal im Voraus nicht berechnen, und sind ferner von Voraus- 
setzungen abhängig, welche unter dem unmittelbarsten Einflüsse 
der Transporttarife selbst stehen. Die Tarife nach den Selbstkosten 
reguliren, ist ein Hysteron-proteron. Umgekehrt die Selbstkosten 
des Transports reguliren sich nach den Tarifen, und die Ge- 
schicklichkeit der Eisenbahnverwaltung besteht nicht darin, die 
Tarifsätze nach den Selbstkosten, mit einem etwaigen gleichen Ge- 
winnstaufschlage zu reguliren, sondern vielmehr die Tarife so zu 
stellen, dass die Selbstkosten des Transports sich nach Möglichkeit 
ermässigen. 

Die Kosten der Zugkraft erhöhen sich nicht in gleichem 
Verhältnisse mit der Zahl der angehängten Achsen. Eine Preis- 
stellung für den Gütertransport, welche dahin führt, dass alle Züge 
die Anzahl von Wagenachsen enthalten, welche von der vollen 
Kraft der Lokomotive fortbewegt werden kann, wird also diesen 
Theil der Selbstkosten für den beförderten Centner auf das möglich 
niedrigste Maass stellen. 
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Die Kosten der Zugkraft und der Wagen- und Schienenbe- 
nutzung sind baarer Verlust, wenn die Wagen leer befördert werden, 
sie erhöhen sich verhältnissmässig wenig, wenn die Wagen, statt 
leer, beladen fortbewegt werden. Die Beförderung leerer Wagen 
ist nothwendig, einmal, wenn es für den Verkehr an Rückfrachten 
fehlt, ferner, wenn der Verkehr auf den verschiedenen Theilen der 
Bahn ein ungleichmässiger ist. Eine Preisstellung für die Trans- 
portleistungen, welche volle Rückfrachten herbeiführt, und welche 
die möglich gleichmässigste Benutzung aller Abschnitte der Bahn 
herbeiführt, wird daher die Selbstkosten des Transports wesentlich 
herabsetzen, mögen die Frachtsätze für die verschiedenen Strecken 
und Richtungen auch die abenteuerlichste Verschiedenartigkeit 
zeigen. 

Unbenutzte Wagen und Lokomotiven, unbenutzte Schienen 
unterliegen ebenso den fortwährend zerstörenden Einwirkungen der 
Feuchtigkeit, des Sauerstoffes und der Temperaturwechsel, wie be- 
nutzte, unbeschäftigte Beamten beziehen ebenso ihr Gehalt, wie 
beschäftigte. Eine Preisstellung für die Transportleistungen, welche 
zu der möglich gleichmässigsten Benutzung der Lokomotiven, Wagen 
und Schienen und zu der möglich gleichmässigsten Beschäftigung 
der Beamten der Eisenbahnverwaltung das ganze Jahr hindurch 
führt, ermässigt die Selbstkosten des Transports für den einzelnen 
Centner. Und je öfter die vollbeladenen Züge täglich über die 
Schienen rollen, je umfangreicher also der Verkehr ist, um so 
niedriger stellen sich wieder jene Selbstkosten. 

Wir wollen auch hier wieder unseren theoretischen Sätzen mit 
einem thatsächlichen Nachweise zu Hülfe kommen, den wir einer 
älteren Arbeit über diesen Gegenstand {„Das Monopol der Eisen- 
bahnen, eine Denkschrift, der vierten Versammlung des Kongresses 
deutscher Volkswirthe, im Auftrage der ständigen Deputation des- 
selben vorgelegt von Otto Michaelis, Berlin 1861) entnehmen. Es 
handelt sich um eine Darstellung des Einflusses, den eine ver- 
schiedene Ausnutzung der Zugkraft auf die Selbstkosten des Trans- 
portes übt. Zur näheren Veranschaulichung diene eine Vergleichung 
der betreffenden Verhältnisse bei der preussischen Ostbahn und 
bei der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn. 
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„Es betrugen," heisst es dort, „die gesammten Betriebs- 
kosten : 

pro Nutzmeile pro Netto-Ctr. u. Meile 

auf der O.-B. 5. 6 Thlr. 2, 8 Pf. 

auf der N.-M. B. 7, 8 „ 3, 3 „ 

Die Kosten der Zugkraft: 

pro Nutzmeile pro Netto-Ctr. u. Meile 
auf der O.-B. 61,, Sgr. 1, 2 Pf. 



auf der N.-M. B. 54. , B 0, 



3 " 



„Die Niederschlesisch -Märkische Bahn hat also, obgleich ihr 
die Beförderung eines Zuges pro Meile um fast 2 Thlr. oder 34 
pCt. theurer kam, als der Ostbahn, dennoch den Centner pro Meile 
um wenig über die Hälfte der Kosten transportirt, welche sich 
bei der Ostbahn berechnen. Zum Theil liegt der Grund dieser 
Differenz allerdings darin, dass die Ostbahn für Brennmaterial mehr 
aufzuwenden hatte; denn die Nutzmeile verursachte ihr bei einer 
durchschnittlichen Stärke der Züge von 36 Achsen 28,, g Sgr., der 
Niederschlesisch -Märkischen Bahn bei einer durchschnittlichen 
Stärke der Züge von 48 Achsen nur 20, 3 Sgr. Brennmaterial-Kosten. 
Aber wenn sich hiernach die Kosten der Zugkraft bei der Nieder- 
schlesisch -Märkischen Bahn pro Nutzmeile auch etwas geringer 
stellen (um 13^ pCt), so steht diese Minderausgabe doch in gar 
keinem Verhältniss zu der Minderausgabe, welche sich ergiebt, 
wenn die Kosten der Zugkraft auf Netto-Centner und Meile redu- 
zirt werden. Die hauptsächliche Ursache der Verschiedenheit be- 
ruht vielmehr auf dem ungünstigeren Verhältnisse, welches auf 
der Ostbahn zwischen der geförderten Brutto- und Nettolast bestand. 
Von der durchschnittlichen Achsenzahl eines Zuges kamen auf 
Personenwagen im Verkehr der Niederschlesisch-Märkischen Bahn 
6, der Ostbahn 8 Achsen, auf Güterwagen demnach dort 42, hier 
28 Achsen. Während nun die durchschnittliche Besetzung der 
Personenwagen auf beiden Bahnen eine nahezu gleiche war, stellt 
sich die Belastung der Gepäck- und Gtiterwagenachse auf der 
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Niederscblesisch- Märkischen Bahn fast um die Hälfte höher, da 
hier 27, 9 auf der Ostbahn nur 19, 5 Centner pro Achse befördert 
wurden. Die gesaramte pro Nutzmeile geförderte Bruttolast be- 
trug auf der Niederscblesisch -Märkischen Bahn 4530 Centner. 
worin 1298 Centner Nettolast enthalten waren, auf der Ostbahn 
betrug die Bruttolast 3746 Centner, worin nur 613 Centner Netto- 
last enthalten waren. Hieraus ergiebt sich, dass 1 Centner Netto 
im Verkehr der Ostbahn auf 6,, Centner Brutto, im Verkehr der 
Niederschlesisch -Märkischen Bahn auf 3, 4 Centner Brutto kam. 
Zur Beförderung gleicher Gütermassen musste also auf der Ostbahn 
fast die Doppelte Last in Bewegung gesetzt werden. 

„Diese die Kosten pro Centner und Meile arg vertheuernde 
Verschiedenheit hatte ihren Grund nur zu einem geringen Theile 
in der Verschiedenheit der beförderten Güter, welche bei der 
Niederschlesisch -Märkischen Bahn eine stärkere Gewichtsbelastung 
der Wagen erlaubte. Die Hauptursache liegt theils in der geringen 
Stärke der Züge auf der Ostbahn (36 Achsen gegen 48 Achsen 
auf der Niederschlesisch - Märkischen Bahn); theils aber in dem 
ungünstigen Verhältniss der auf der Ostbahn leer beförderten Wagen. 
Es wurden nämlich pro Meile Bahnlänge Achsmeilen durchlaufen: 
auf der Ostbahn von leeren Achsen 52.369, von beladenen 35,315, 
auf der Niederschlesisch-Märkischen Bahn von leeren 121,254, von 
beladenen 156,772. Auf der Ostbahn waren also von hundert 
beförderten Achsen 59, 7 unbeladen, auf der Niederschlesisch-Mär- 
kischen Bahn nur 43, 7 . Die unbeladen beförderten Achsen re- 
präsentiren aber nicht nur ein ertragslos befördertes Gewicht, 
sondern zugleich eine ertragslos erfolgte Abnutzung der Wagen 
und Schienen! Die Nothwendigkeit, leere Wagen zu befördern, 
liegt in dem Mangel an Rückfracht und in einem vielfach unter- 
brochenen Verkehr, der es nicht erlaubt, die Wagen beladen über 
die ganze Länge der Bahn zu schicken, es vielmehr unvermeidlich 
macht, dass die entlasteten Wagen bis zu einer folgenden Station 
leer befördert werden müssen, um dort wieder beladen zu 
werden. 

„Wäre das Verhältniss der von der Ostbahn geförderten Brutto- 
last zu der Nettolast dasselbe gewesen, wie auf der Niederschlesisch- 
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Märkischen Bahn, so würde sie bei der Gesamratbruttolast von 
3746 Centner 851 Centner Netto haben transportiren müssen. 
Die Ausgabe für die Nutzmeile würde dadurch in keiner Weise 
alterirt worden sein, dagegen würden sich die gesammten Betriebs- 
kosten pro Netto-Centner und Meile von 2, 8 auf l, g Pf. reduzirt 
haben, während die Ausgaben für die Heizkraft pro Centner und 
Meile unter dieser Voraussetzung, statt 0, r> nur 0, 4 Pf. betragen 
haben würden. Da die letzteren sich für die Niederschlesisch- 
Märkische Bahn auf 0, 2 Pf. stellen, so ist es bei den Trans- 
portkosten pro Centner und Meile nur die Differenz von 0, 2 Pf., 
welche in dem Unterschied der Kosten des Brennmaterials ihren 
Grund hat. 

„Es soll mit diesen Berechnungen der Verwaltung der Ostbahn 
nicht etwa der Vorwurf der Ungeschicklichkeit gemacht werden. 
Es ist bekannt genug, dass äussere Verhältnisse die Verschiedenheit 
beider Bahnen bedingen. Unsere Schlussfolgerung aus obigem 
Beispiele ist eine andere. Da von den Tarifen der Eisenbahn- 
verwaltungen die Masse der zur Beförderung gelangenden Güter 
die Möglichkeit grösserer oder geringerer Rückfrachten u. s. w. 
abhängt, so ist es sehr wohl möglich, dass Unterschiede des Ver- 
kehrs, wie wir sie auf den beiden als Beispiele gewählten Bahnen 
nachwiesen, durch eine verschiedene Tarifpolitik auf einer und der- 
selben Bahn herbeigeführt werden; es folgt also, dass sich eine 
Bahnverwaltung durch geschicktere Tarifirung der Güter die Selbst- 
kosten pro Centner und Meile um einen Pfennig und mehr ver- 
mindern kann. Da aber diese Herabsetzung der Selbstkosten haupt- 
sächlich von der Vollbelastung der Züge, von der Gewinnung von 
Rückfrachten, von der möglichsten Vermeidung eines ungleich- 
massigen Verkehrs auf den verschiedenen Theilen der Bahn ab- 
hängt, da die Erreichung dieser Zwecke zu verschiedenen Zeiten 
und unter verschiedenen Verkehrsverhältnissen eine verschiedene 
Behandlung der Transporte und verschiedene Tarifirung der Güter 
erheischt, so ist vollkommen klar, dass die Natur des Eisenbahn- 
verkehrs eine Schablonisirung und schwere Beweglichkeit der Tarife 
nicht erträgt, dass durch jede auferlegte feste Taxe die Eisenbahnen 
gehindert werden, mittelst der zweckmässigsten Preisfestsetzung die 
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möglichste Herabsetzung der Tarife im Laufe der Zeit zu erzielen 
und dass der vielfach begehrte überall gleiche Tarifsatz pro Centner 
und Meile auf der vollständigsten Verkennung der Natur der 
Eisenbahntransports beruht." 

Wenn wir somit der freien Tarifpolitik der Eisenbahnen das 
Wort reden müssen, weil nur diese mittelst des eigenen Interesses 
der Eisenbahneigenthümer, und milteist der Konkurrenz, welche 
die Eisenbahnen sich unter einander machen und welche jede sich 
selbst macht, zur möglich umfangreichsten Ausbildung des Verkehrs, 
zur möglich grössten Wohlfeilheit der Transportkosten und zur 
möglich raschesten Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse nach dem 
Verhältniss ihrer Bedeutung führen kann, so können wir am wenig- 
sten einer Konzession zu Gunsten der Beschränkung der soge- 
nannten Differenzialtarife das Wort reden. Das hiesse nichts Ge- 
ringeres, als die Wiedererrichtung einer Art von Stapelrechten, zu 
Gunsten gewisser Interessen, welche sich dem Untergang geweiht 
glauben, während sie sich nur nicht rasch genug der neuen Ge- 
staltung der Dinge anzupassen verstehen. Sollen die Eisenbahnen 
ihre Aufgabe für unsere Kulturentwicklung erfüllen, so müssen 
sie völlig freie Hand haben in der Verfolgung ihrer grossen, durch 
das eigne Interesse und die Gesetze der Konkurrenz diktirten 
Aufgabe; die Entfernungen abzukürzen und auszugleichen, wo sie 
können und — müssen. 

Als man London mit Gas zu erleuchten beabsichtigte, da 
bestürmten die Lichtzieher und Oelmüller das Parlament mit Pro- 
testen gegen dieses Unternehmen, das sie zu Grunde richten werde. 
Die Gaserleuchtung wurde eingeführt, und nachher zogen dieselben 
Leute Lichte, oder pressten Oel, oder trieben eine andere nützliche 
und einträgliche Beschäftigung, wahrscheinlich unter Benutzung des 
wohlfeilen und leuchtkräftigen Gaslichtes. Als in Deutschland die 
erste Eisenbahn eröffnet wurde, da schwor man Stein und Bein, 
das letzte Stündlein der Karrengäule sei bald gekommen, die Pferde 
würden auf den Preis der Esel herabkommen und die Kutscher 
betteln gehen müssen. Heute möge man einmal einen statistischen 
Vergleich des Pferdeverbrauchs nur der Stadt Berlin von damals 
und jetzt veranstalten und die Preise der Pferde von damals und 
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jetzt vergleichen: so wird man finden, dass das Eisenbahnwesen 
den Gebrauch von Pferden und Wagen mehr befördert, als ersetzt 
hat. Als die Eisenbahnen eingeführt wurden, da standen ferner 
zwei Dinge bei den leitenden Staatsmännern fest, dass die Post 
aufhören werde ein einträgliches Staatsmonopol zu sein, und dass 
man die Flüsse ruhig versanden lassen könne und für Kanäle kein 
Geld mehr auszugeben brauche. — Die Post hat seitdem ihre 
Portosätze wesentlich herabgesetzt und trägt nicht weniger ein, 
als damals. Die Flüsse sind allerdings zum Theil versandet, aber 
wer heute noch glaubt dass Flüsse und Kanäle für den Transport 
überflüssig geworden seien, der kann sich aus jedem Zeitungsblatte 
eines besseren überzeugen. Denkt man doch im gegenwärtigen 
Augenblicke in Konkurrenz mit mehreren Eisenbahnen auf ein 
Kanalunternehmen zwischen Rhein und Elbe, so grossartig, dass vor 
dem Zeitalter der Eisenbahnen nur die kühne Phantasie eines 
Napoleon darauf sinnen konnte. 

So werden denn auch die mitteldeutschen Plätze trotz ihrer 
stark aufgetragenen Klagen nicht zu Grunde gehen. Versagen ihnen 
die Eisenbahnen wirklich für Fortführung ihres Zwischenhandels 
die Dienste, so bieten sie ihnen dieselben für tausend andere 
Unternehmungen, in welchen das aus dem Zwischenhandel leicht 
zurückgezogene Kapital noch fruchtbarer und noch nützlicher werden 
kann. In den Eisenbahnen selbst haben sie ja die willigsten 
Dienerinnen und Helferinnen für Alles Grosse und Nützliche, wozu 
Intelligenz und Kapital sie befähigt. 



Wenn wir im ersten Abschnitte dieses Aufsatzes nachwiesen, 
dass mit der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs und der Eisen- 
bahntechnik die Differenzen der Selbstkosten des Transports für 
verschiedene Entfernungen allmälig vermindert werden, so folgt 
hieraus zunächst nur, dass der Zwischenhandel der mitteldeutschen 
Plätze, wenn er sich gegen die ihm gefahrdrohenden Differenzen 
der Tarifsätze zwischen dem unterbrochenen und dem direkten 
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Verkehr auf die Selbstkosten beruft, einen Boden betritt, der, so 
weit er ihm nicht bereits entzogen ist, doch mit der Zeit mehr 
und mehr unter seinen Füssen verschwindet. Unmittelbar ent- 
scheidend sind für ihn indess nicht die Selbstkosten, sondern die 
Preisstellungen der Eisenbahnverwaltungen, und über die angebliche 
Willkür dieser Preisstellungen wird Beschwerde geführt. 

In der ganzen wirtschaftlichen Welt bewegen sich die Preis- 
stellungen nach den Gesetzen des Angebots und der Nach- 
frage, unter der regelnden Herrschaft der Konkurrenz, unabhängig 
von den Herstellungskosten. Diese letzteren bilden ein Maass, 
welchem die Preisstellungen rascher oder langsamer zustreben, 
unter welches sie sogar zeitweilig herabgehen können, welches die 
Preise aber nie beherrscht und nicht beherrschen kann, weil die 
Preise, wie beim Eisenbahntransport, so in allen übrigen Pro- 
duktionszweigen, ihrerseits wieder auf die Produktionskosten zu- 
rückwirken. 

Eine wirthschaftliche Unternehmung, welche, statt auf die Preis- 
stellungen, auf die Selbstkosten derjenigen Produzenten spekulirt, 
deren Leistungen sie kaufen muss, wird regelmässig falsch speku- 
liren. Sie muss die Preise zahlen, welche jene stellen können, in 
erster Linie bilden also die Gesetze, welche die Preise beherrschen, 
den Boden ihrer Thätigkeit, die Selbstkosten kommen erst in 
letzter Instanz in Betracht, insofern sie in unbestimmten Zwischen- 
räumen auf die Preisstellung merklich zurückwirken werden. 

Wenn also die Unterschiede der Selbstkosten des Eisenbahn- 
transports für verschiedene Entfernungen unausgesetzt vermindert 
werden, so würde daraus eine allmälig wachsende Verminderung 
der Unterschiede der Transportpreise nur insofern folgen, als die 
Eisenbahnen diese Unterschiede herabsetzen können, wenn sie durch 
andere Umstände, welche für ihr Interesse bestimmend sind, dazu 
genöthigt werden. 

Ueberau hat es der Zwischenhandel mit den wirklichen Frei- 
sen der Eisenbahnen für ihre verschiedenen Transportleistungen 
zu thun. Diese sind keineswegs willkürlich, sie unterliegen, wie 
alle anderen Preise ganz bestimmten Gesetzen, welche unabhängig 
von den Selbstkosten ihre Wirksamkeit üben. 
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Diese Gesetze werden diktirt entweder von der Konkurrenz 
anderer Unternehmungen , oder, soweit eine Nöthigung von Seiten 
äusserer Konkurrenz nicht eintritt, von dem eigenen Interesse der 
Eisenbahnunternehmer. Das letztere haben wir in seiner die Preise 
regelnden und ermässigenden Wirksamkeit an einem anderen Orte, 
als die Konkurrenz bezeichnet, welche jede Eisenbahn sich selber 
macht. 

Bei der Gründung eines neuen Eisenbahnunternehmens wird 
man regelmässig von folgenden zwei Hauptgesichtspunkten aus- 
gehen: Man wird 

1. dahin streben, dass die Eisenbahn einen umfangreichen Ver- 
kehr vermittele, der keiner Konkurrenz durch eine andere 
Eisenbahn ausgesetzt ist. Man wird 

2. durch die Eisenbahn Endpunkte zu verbinden suchen, welche 
Transportleistungen in Zu- und Abfuhr in grossem Umfange 
in Anspruch nehmen. 

Aus diesen Elementen der Spekulation aller Eisenbahnunter- 
nehmer ergeben sich theils unmittelbar, theils in Kombination mit 
dem eigenen Interesse der Eisenbahnunternehmer und den allge- 
meinen Gesetzen des wirtschaftlichen Erfolges der Preisstellungen, 
die zunächst entscheidenden Gesetze für die Entwickelung der 
Preisstellung für die Transportleistungen. Für die durch das frei- 
waltende Interesse diktirten Preisermässigungen ist der Umfang 
des durch dieselben zu erzielenden Mehrabsatzes massgebend. Al- 
lerdings wird eine Herabsetzung des Preises stets den Absatz ver- 
mehren. Aber die Vermehrung ist eine verschiedene je nach den 
eigentümlichen Vorbedingungen des Marktes, auf dem die Leistun- 
gen angeboten werden, und nach den Eigentümlichkeiten der 
Leistung oder Waare, welche angeboten wird. Damit aber die zu 
erzielende Vermehrung des Absatzes den Verkäufer zur Herab- 
setzung des Preises veranlasse, muss sie so bedeutend sein, dass 
in Folge der Vervielfältigung der Profite und der Verminderung 
der Erzeugungskosten ein Gewinn - Ueberschuss eintritt, der nicht 
nur die Zinsen des für den grösseren Umsatz neu aufzunehmenden 
Betriebskapital deckt, sondern auch noch die Rente des Stamm- 
kapitals vermehrt. Da nun die verschiedenen Märkte sich zu den 
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Preisherabsetzungen verschieden verhalten, so wird eine Preisherab- 
setzung, die auf dem einen Markte lohnend ist, es auf dem an- 
dern nicht sein, eben so wie eine Preisherabsetzung für die eine 
Waare lohnend sein kann, für die andern nicht. Für eine Eisen- 
bahn ist die durch eine Tarifherabsetzung zu erzielende Transport- 
vermehrung verschieden je nach den Endpunkten der einzelnen 
Transportverbinduug, um deren Preis es sich handelt. Die Preis- 
stellung unterliegt also für jede Kombination zweier Stationspunkte 
besonderen Gesetzen. Der Absatz der Transportleistungen setzt 
auf dem Endpunkte des Transports nicht blos den Kauf der 
Leistung des Transports, sondern auch den Kauf der transportir- 
ten Waare voraus. Der Umfang, in welchem dieser Endpunkt 
kaufen kann, ist aber wieder abhängig von dem Angebote von 
Waaren und Leistungen, welche er dagegen zu bieten vermag, 
das heisst von dem Maasse der an ihm vorhandsnen sonstigen Be- 
dingungen einer reichen Produktion oder eines umfangreichen Han- 
dels. Ueberdies ist der Umfang, in welchem dieser Endpunkt Trans- 
portleistungen kaufen kann, von der Natur der Waaren abhängig, 
welche zum Transport aufgegeben werden können. Ebenso setzt 
eine Vermehrung des Absatzes der Transportleistungen auf dem 
Ausgangspunkte des Transports voraus, dass dort in Folge des 
wohlfeileren Vertriebes mehr Transportgüter produzirt werden, sie 
setzt also wieder eine Masse an ihm vorhandener anderweitiger 
Bedingungen der Produktion voraus. 

Die erste Vorbedingung der durch das eigne freiwaltende 
Interesse diktirten Wohlfeilheit der Transportleistungen ist also 
eine Handels- und Produktions-Bedeutung des Anfangs- und End- 
punktes des zu leistenden Transports, welche auf die Wohlfeilheit 
den Preis eines reichlichen Absatzes setzt. Daneben kommt ein 
zweiter Faktor des vermehrten Absatzes der wohlfeiler gewordenen 
Transportleistungen in Betracht: die Länge des Weges, den die 
Transporte über die Eisenbahn nehmen. Die Bedeutung dieses 
Faktors ist um so grösser, als Transporte über die ganze Bahn 
der Regelmässigkeit des Betriebes förderlich sind und die verhält- 
nissmässigen Fortbewegungskosten wesentlich vermindern. 

Da nun, wie vorausgesetzt, die Eisenbahnunternehraer als 
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Endpunkte ihrer Bahn verkehrreiche Plätze wählen, eben weil 
diese für den durch die Eisenbahn erleichterten Transport den 
reichsten Absatz verheissen, so folgt, dass die erfolgreichste Tarif- 
ermässigung diejenige ist, welche den Gütertransport über die ganze 
Bahn von einem Endpunkte bis zum andern wohlfeiler macht; 
denn für diese treffen beide Voraussetzungen des umfangreicheren 
Absatzes der Transportleistungen zusammen. Die nächstdem er- 
folgreichste Tarifermässigung ist die für die Transportstrecken 
zwischen den einzelnen Stationspunkten der Bahn einerseits und 
einem der beiden Endpunkte andererseits. Zuletzt erst kommen 
die Transportstrecken zwischen den einzelnen Stationspunkten. 
Hierdurch ist, wenn nicht andere Verhältnisse ändernd einwirken, 
der Weg genau vorgezeichnet, den die Entwicklung der durch 
das freiwaltende Interesse der Eisenbahnunternehmer diktirten 
Tarifermässigungen nehmen muss. 

Was von der einzelnen Eisenbahn, das gilt genau auch von 
einem Verbände mehrerer Eisenbahnen, die eine Hauptrichtung 
des Verkehrs auf gemeinsame Rechnung verwalten. Für sie bil- 
den Ausgangs- und Endpunkt dieser Verkehrsrichtung die Anfangs- 
und Endstationen. Für den Verkehr, der diese beiden verbindet 
und über die ganze Länge der verbundenen Bahnen geht, werden 
die Verwaltungen von der Herabsetzung des Tarifs den grössten 
Erfolg erwarten, da die Endpunkte grosse Konsumtions- und Han- 
delsplätze zu sein pflegen, wo eine Preisermässigung eine grosse 
Menge neuen Transports zu veranlassen pflegt, da ferner die Ver- 
mehrung dieses Verkehrs die Frequenz sämmtlicher Strecken der 
verbundenen Eisenbahnen fördert, da endlich der über die ganze 
Länge gehende Verkehr der gleichmässigte ist und deshalb seine 
Selbstkosten wesentlich vermindert Die Endstationen der einzel- 
nen zu dem Verbände vereinigten Bahnen haben im Verhältniss 
zu diesem durchgehenden Verkehr nur die Bedeutung von Zwischen- 
stationen. Sie kommen bei den Tarifermässigungen erst in zweiter 
Linie an die Reihe. Und in wie fern Tarifermässigungen für 
Transportverbindungen, welche diese Zwischenstationen zu Anfangs- 
und Endpunkten haben, für die Eisenbahn geschäftlich erfolgreich 
sind, das hängt wieder von der Bedeutung ab, welche dieselben 
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als Plätze der Produktion und des Verbrauchs, des Vertriebs und 
Versands haben. 

Hieraus ergiebt sich für die Entwickelung der Preisstellung 
der Eisenbahnen für ihre Transportleistungen, das Gesetz, dass 
auch ohne Rücksicht auf die Konkurrenz, der geschäftliche Er- 
folg der Tarifher ab Setzungen die Eisenbahnverwaltungen veran- 
lasst, zuerst und am wesentlichsten die Tarife für diejenigen 
Verkehrsbeziehungen herabzusetzen, welche die grossen Zentral- 
plätze zu Anfangs- und Endpunkten haben, dass ferner für die 
Tarif Herabsetzungen, in deren Genuss die dazwischen liegenden 
Plätze treten, die Verkehrsbedeutung und die Verkehrsbeziehun- 
gen dieser Plätze selbst massgebend sind. 

Dieses Gesetz der Preisstellnng ist keineswegs den Eisen- 
bahnen eigentümlich. Dasselbe herrscht vielmehr überall, wo 
produzirt und verkauft wird. Wo der wohlfeilere Preis die ver- 
hältnissmässig grösste Absatzvermchrung herbeiführt, da tritt er 
unwandelbar zuerst ein, und da nimmt die Verwohlfeilerung die 
grössten Dimensionen an. Es ist dies ein Grundgesetz, auf dem 
unsere ganze wirthschaftliche Entwickelung beruht. Wenn die 
höheren Preise mancher Lebensbedürfnisse in den grossen Städten 
das Gegentheil zu beweisen scheinen, so ist das eben nur schein- 
bar; denn wenn man genauer nachforscht, so beziehen sich die 
höheren Preise der Grossstädte entweder auf Leistungen, die in 
den Grossstädten selbst erzeugt werden — und für diese bildet 
das Metallgeld keinen Massstab bei der Vergleichung zwischen 
grossen und kleinen Städten, da die Edelmetalle selbst in den 
grossen Städten einen geringeren Preis haben, — oder auf Er- 
zeugnisse (Gemüse etc.), die in den Grossstädten mit Transport- 
kosten belastet sind, während dies in kleinen Städten nicht der 
Fall zu sein pflegt. Uebrigens liegt in diesen theilweise höheren 
Geldpreisen der grossen Städte ein Element der Gegenströmung, 
welches, gegenüber der durch jenes Gesetz scheinbar einseitig ge- 
förderten Zentralisation, wieder eine Dezentralisation herbeiführt. 
Eine Gegenströmung gegen das zentralisirende Streben der Eisen- 
bahnen werden wir auch auf diesen, wenn auch von einem andern 
Ausgangspunkte aus, in's Leben treten sehen. 

MichaSH», Volksw. Sehr. I. 6 
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Unter der Herrschaft dieses Gesetzes sehen wir bereits eine 
Reihe der wunderbarsten Tarifdisparitäten auf den Eisenbahnen 
entstehen. Das Gesetz der Entfernungen wird scheinbar willkür- 
lich durchkreuzt. Nicht die Meilenzahl, sondern der Absatz der 
Transportleistungen bestimmt deren Preis, und es ist durchaus 
kein Grund, dass die kürzere Strecke immer den niedrigeren 
Preis zahlen müsse. Wenn der Verkehr der kürzeren Strecken 
durch Herabsetzung des Preises auf die Hälfte um die Hälfte er- 
höht wird, so tritt diese Herabsetzung nicht ein, während sie 
sicher für die längere Strecke eintritt, wenn auf dieser die Herab- 
setzung auf die Hälfte den Verkehr verdrei- oder vervierfacht. 
Die Selbstkosten des Transports verschwinden um so mehr aus 
dem Gesichtskreise der Tarifbestimmungen, als unsere Eisenbahn 
noch keiner Konkurrenz ausgesetzt ist, welche ihre Preise im 
Allgemeinen den Selbstkosten näher bringen würde. 

Es kommt aber die Zeit, wo der Faktor der Konkurrenz 
in Wirksamkeit tritt, um neue scheinbare Unregelmässigkeit in 
die Preisstellungen zu bringen. Untersuchen wir, wo er zunächst 
eintritt. 

Wenn die Eisenbahnunternehmer bestrebt sind, verkehrsmäch- 
tige Endpunkte durch Schienenstrassen so zu verbinden, dass ihre 
Strassen für den Verkehr der Zwischenstationen gar nicht, und für 
den Verkehr zwischen den Endstationen so wenig wie möglich der 
Konkurrenz ausgesetzt sind, so werden die ersten Eisenbahnver- 
bindungen die sein, welche die Mittelpunkte von verschiedenen 
Hauptpunkten der Peripherieen aus erreichen oder die Mittelpunkte 
unter einander verbinden. Man wird auf Berlin von Stettin, 
Hamburg, Belgien, Köln, Breslau, Leipzig, Wien aus bauen, man 
wird Wien von Hamburg, Stettin und Triest aus zu erreichen suchen 
u. s. w. Unter den Verbindungen zwischen den verschiedenen 
Hafenplätzen und den Mittelpunkten des Binnenhandels tritt 
die erste Konkurrenz auf. Und das ist die heisseste. Es kon- 
kurriren auf den Eisenbahnen und im Verein mit den Eisenbah- 
nen die verschiedenen Seeplätze um die Versorgung des Binnen- 
landes mit den überseeischen Waaren, und um die Vertreibung 
der binnenländischen Produkte nach den überseeischen Märkten. 
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Jenseits des Meeres liegen die anderen Endpunkte der Handels- 
beziehungen, um deren Transporte die Eisenbahnen kämpfen und 







I 





tor der Eisenbahnfrachten. Kaffee, Kolonial waaren, Baumwolle, 
Garn, Eisen einerseits, Wolle, Spiritus, Getreide andererseits sind 
die Haupt -Artikel, um deren Transport der Streit beginnt. Für 
sie erwächst das Regime der Wohlfeilheit auf den grossen Ver- 
kehrsadern und zwischen den Endpunkten dieser Adern. 

Die Bestimmungsgründe für die Preisstellung der Eisenbah- 
nen sind durch die äussere Konkurrenz wesentlich andere gewor- 
den. Früher galt es lediglich durch Wohlfeilheit der Leistungen 
ihren Verbrauch zu fördern. Jetzt steht auf der Seite des hohen 
Preises der Leistung der Verlust der ganzen Verkehrsbeziehung, 
auf der Seite des niedrigen Preises nicht nur die Vermehrung des 
Verbrauchs dieser Leistungen überhaupt, sondern auch der Gewinn 
des Absatzes, den eine andere, zu höheren Preisen transportirende 
Linie besitzt. Der Trieb der Selbsterhaltung und der Trieb des 
Erwerbes wirken mächtig zusammen in der Richtung auf die 
Wohlfeilheit. 

In diesem Tarifkampfe der wetteifernden Eisenbahnen ist die 
Ursache der Entstehung der schroffsten Tarifdisparitäten zu suchen, 
da die Konkurrenz die Preise unter das Maass, welches die be- 
treffende Bahn bisher für das Minimum rentabler Preise hielt, herab- 
drückt, diese Wirksamkeit aber nur für die konkurrirenden Trans- 
portverbindungen, und für keine anderen übt. Die von den nord- 
deutschen, holländisch-belgischen Seeplätzen und von Triest nach den 
grossen zentralen Märkten führenden Linien begannen diesen Kampf, 
indem Hamburg-Bodenbach-Wien mit der Preisherabsetzung voran- 
ging, um der Triest-Wiener Linie den Vorrang abzugewinnen. Es 
folgten die anderen Verbindungslinien zwischen den norddeutschen 
Häfen und Wien, und für die Verbindungen nach der Schweiz 
und süddeutschen Plätzen bildeten sich ähnliche Konkurrenzver- 
hältnisse. 

Mit der Wohlfeilheit des directen Verkehrs begannen die 
Klagen der auf der Mitte des Weges liegenden Plätze Berlin, 
Magdeburg, Dresden, Breslau, Köln u. s. w. über die grossen 

6* 
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Unterschiede der Frachtsätze des direkten und des an diesen 
Plätzen unterbrochenen Verkehrs zwischen den Endpunkten. Frei- 
lich verlangten sie nur gleiche Herabsetzung der ihren früheren 
Zwischenhandel bedrohenden Frachtsätze für den unterbrochenen 
Verkehr, sie kämpften also äusserlich für die Wohlfeilheit. Indem 
aber ihr Hauptgesichtspunkt der einer möglichsten Ausgleichung 
zwischen den Transportsätzen des direkten und des unterbroche- 
nen Verkehrs war, kämpften sie im Grnnde gegen die Wohlfeil- 
heit ; denn sie wollten eine Tarifherabsetzung auf der ganzen 
Linie nur eintreten lassen, wenn zugleich auch auf den einzelnen 
Bruchtheilen der Linie eine entsprechende Herabsetzung eintrat, 
wo nicht, nicht. 

Jeder Kampf gegen die Wohlfeilheit, unter welchen Vor- 
wänden und Formen er sich auch verstecke, ist ein ungesunder. 
Denn die Wohlfeilheit ist, wo immer sie eintritt, ein wirtschaft- 
licher Fortschritt, und man soll nie den wirtschaftlichen Fort- 
schritt an dem einen Punkte aufhalten, weil er an dem anderen 
Punkte nicht zugleich auftreten kann. Man soll immer auf das 
jedem Fortschritt unbezwinglich innewohnende Streben, sich zu 
verallgemeinern, vertrauen und ihn freudig begrüssen, wo er auch 
auftritt. 

Die Motive zur Verallgemeinerung dieses Fortschritts der 
Wohlfeilheit sind mit den Eisenbahnen und ihren eignen Interessen 
gegeben. Die Entwickelung zur Wohlfeilheit geht langsam vor sich, 
so lange sie lediglich auf die Erkenntniss der Produzenten , dass 
die Wohlfeilheit durch vermehrten Absatz zu vergrösserten Ge- 
winnsten führt, angewiesen ist. Die Phantasie des Menschen reicht 
selten aus, um eine zutreffende Vorstellung von der durch die 
Wohlfeilheit zu erzielenden Vermehrung des Absatzes zu geben. 
Eine erfolgreichere Lehrerin ist auf diesem Gebiete die Erfah- 
rung. Sobald durch die Konkurrenz der Zwang zur Herabsetzung 
der Preise herbeigeführt ist, wird die Erfahrung von den er- 
werblichen Erfolgen wohlfeilerer Preise rasch gemacht, und 
wenn dieselbe gemacht ist, so treibt das eigne Interesse zur Er- 
weiterung der Preisherabsetzung auch auf die erfolgverheissenden 
Verkehrsbeziehungen, welche der Konkurrenz nicht unterliegen. 
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Es ist also ein Segen für die Entwicklung des Eisenbahnverkehrs, 
wenn irgendwo die Konkurrenz zu Preisherabsetzungen zwingt. 
Hat erst die Konkurrenz der grossen Linien das Gesetz der Wohl- 
feilheit in seinen vortheilhaften Wirkungen zur Erscheinung ge- 
bracht, so setzt die Wohlfeilheit ihren nach und nach alle Ver- 
kehrsbeziehungen erobernden Lauf fort. Gerade die Verkehrs- 
interessenten haben also das dringendste Interesse, die Wohlfeilheit 
tiberall, wo die Natur der Dinge sie zur Erscheinung bringt, mag 
sie auch mit Ungleichheiten verbunden sein, als den Ausgangspunkt 
einer von Jahr zu Jahr fortschreitenden Entwicklung zur Wohl- 
feilheit auch auf den kleinen Strecken, mit Freuden zu begrüssen. 
Alle wirtschaftliche Entwicklung geht durch Ungleichheiten vor 
sich, um zur Ausgleichung, d. h. zu einer den Verschiedenheiten 
entsprechenden verschiedenen, und deshalb gleichen Behandlung zu 
führen. Gleichheit von vorn herein und in alle Zukunft kann nur 
die Gewalt diktiren, und sie führt, wenn sie es thut, zur Ungerech- 
tigkeit, zur Oede und zum Aufhören der Entwicklung. 

Die Konkurrenz, welche von allen Verkehrsinteressenten in 
ferner Zukunft als die Erlöserin von allen Uebeln betrachtet wird, 
tritt nicht auf einmal und überall ein, sie erweitert ihr Regime 
mit der Erweiterung des Eisenbahnnetzes. Indem der Unter- 
nehmungsgeist in der Gründung von Eisenbahnen nach denselben 
Hauptgesichtspunkten, die wir oben feststellten, fortschreitet, sucht 
er immer neue verkehrsreiche Plätze durch neue, in ihren Zwischen- 
stationen der Konkurrenz nicht ausgesetzte Linien zu verbinden. 
Er vervielfältigt die Verbindungen und vermehrt die Zahl der 
Punkte, welche am Eisenbahnverkehr theilnehmen. Er muss weiter 
und weiter von den Endpunkten des grossen Verkehrs zu den 
Vermittelungspunkten fortschreiten, ' und indem die Maschen des 
Eisenbahnnetzes sich verengen, entstehen immer neue Konkurrenzen 
zwischen immer kürzeren Verbindungslinien. Mit dieser Entwick- 
lung der Konkurrenz tritt die Gegenströmung ein. Der anfänglichen 
Zentralisation folgt die Entwicklung zur Dezentralisation. Die 
Plätze zweiten Ranges erhalten gleiche Vortheile mit den Plätzen 
ersten Ranges. Die entlegeneren Plätze werden herangezogen und 
so fort, bis zur vollständigen Herstellung des in einem Lande 
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möglichen Eisenbahnnetzes. Ist aber die Konkurrenz die Erlöserin, 
so soll man ihr erstes Erscheinen nicht dadurch hindern wollen, 
dass man den Eisenbahnen auferlegt, die Vortheile, welche sie ge- 
zwungen gewissen Verkehrsbeziehungen bieten müssen, sofort allen 
Verkehrsbeziehungen einzuräumen. Könnte man dies, so würden 
sie ausser Stande sein, auch nur für jene ersten Verkehrsbezie- 
hungen die Wohlfeilheit eintreten zu lassen, und mit der Ver- 
kümmerung' der Ausbeutung der Eisenbahnen würde der Unter- 
nehmungsgeist für Eisenbahnen verkümmern, und die dichtere Ver- 
strickung des Eisenbahnnetzes, welche die Verallgemeinerung der 
Wohlfeilheit erzwingt, würde lange auf sich warten lassen. 

Zugleich mit der Konkurrenz und den durch sie erzeugten 
Differenzialtarifen tritt endlich ein neues fruchtbares Prinzip im 
Eisenbahnwesen zu Tage, ein Prinzip, welches in seiner Entwick- 
lung in den letzten Jahren wunderbar rasche Erfolge erzielt hat. 
Indem nämlich die Eisenbahnen in Verbindung mit dem Handel 
der Hafenplätze an der Konkurrenz theilnehmen, welche die Hafen- 
plätze einander machen, erscheinen sie als Mitinteressentinnen, als 
stille Theühaberinnen des Handels der Plätze, welche sie ver- 
binden. Aus dem anfanglichen Gegensatze ihres monopolistischen 
Interesses an der Ausbeutung ihrer Kundschaft zu den Interessen 
ihrer Kunden, treten sie heraus in das Verhältniss der Gemeinsam- 
keit ihrer Interessen mit denen ihrer Kundschaft. Und damit ist 
der Zauber gelöst, der sie in ihren eignen Augen als Monopols- 
interessentinnen erscheinen liess. Das, was der Handelsstand in 
zahllosen Variationen von den Transportanstalten verlangt hat, dass 
sie Dienerinnen des Handels sein sollen, wird nie einseitig ein- 
treten; denn im freien Wirthschaftsgetriebe ist Niemand einseitig 
Diener eines Andern. Aber sie werden etwas besseres als Die- 
nerinnen, sie werden Mitinteressentinnen des Verkehrs und der 
Produktion der Plätze und Landestheile, welche sie verbinden. 
Die Leistungen eines Mitinteressenten sind besser, als selbst die 
eines — nicht einseitig dienenden — Lohnarbeiters, weil das eigne 
Interesse eine so wirksame Unterstützung gebietet, dass der Gewinn 
und mit ihm die Tantieme des Mitinteressenten, sich erhöht. 

Wir finden in dem neuesten Jahresbericht der Kölner Han- 
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debkammer eine lebhafte Klage über die Benachtheiligung des 
Zwischenhandels des Kölner Platzes durch die Diflerenzialtarife, 
welche für den Verkehr zwischen Antwerpen und den süddeutschen 
Plätzen bestehen. Untersuchen wir das erste Beispiel der Tarif- 
disparitäten, welche die Handelskammer auffuhrt, so finden wir 
darin ein ganz anderes Gesetz bestätigt. 

Für Baumwolle, Häute, Hörner und andere Artikel, welche 
zur See nach Antwerpen importirt und von dort nach Mittel- und 
Süddeutschland vertrieben werden, kostet: 

t» * P ro Ctr - und 

Betrag pro Ctr. ^ 

a. die Fracht von Antwerpen nach 

Würzburg direkt 15 Sgr. 5 Pf. 2,34 Pf. 

b. in Köln unterbrochen: 

Antwerpen -Köln 5 Sgr. 5 Pf. — „ — „ 2,03 „ 
Köln -Würzburg 

(Wintertarif) 16 „ 11 „ — „ — „ 4,32 „ 

Zusammen 22 ,, 4 „ 3,39 „ 

c. in Mainz unterbrochen: 

Antwerpen-Mainz 8 Sgr. 8 Pf. — „ — „ 1,84 „ 
Mainz-Würzburg 

(Wintertarif) . 7 „ 8 „ — „ — „ 4,13 „ 

Zusammen 16 ,, 4 „ 2,47 „ 



Die Kölner Handelskammer beklagt sich darüber, dass der 
Zwischenhandel Kölns benachtheiligt sei, einerseits gegenüber dem 
direkten Verkehr von Antwerpen nach Würzburg, andrerseits ge- 
genüber dem Mainzer Zwischenhandel. Der eigentliche Grund ihrer 
Klage ist die Höhe des Köln-Mainzer Wintertarifs, d. h. des Güter- 
tarifs für die wenigen Monate, wo die Rheineisenbahn der Schiff- 
fahrtskonkurrenz nicht ausgesetzt ist und nun die Nachtheile, 
welche die intermittirende Konkurrenz durch die niedrigeren Tarife 
und den schwachen Verkehr des Sommers ihr bereitet, wettmachen 
muss. Der Grund der Klage ist also der Eisgang des Rheins im 
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Winter, und die Klage müsste nicht an die Volkswirtschaft oder 
den Staat, sondern an die Geographie, d. h. an dieselbe Instanz 
gerichtet werden, von welcher Köln seine Rechte auf jenen Zwischen- 
handel herleitet. Was wir aber aus obigen Zahlen herauslesen, 
das ist das enge Bündniss der Eisenbahn mit dem Handel Ant- 
werpens in seinen Beziehungen zu Köln, zu Mainz und zu Würz- 
burg, denn für diese Beziehungen ist der Tarif der niedrigste, und 
sehr niedrig trotz Eisgang und Allem. Köln kommt wegen seiner 
Verkehrsbedeutung in dem Meilensatze sqgar besser weg, als Würz- 
burg. Die Vortheile der Wohlfeilheit, welche Antwerpen in seinen 
Beziehungen zu Köln hat, dieselben hat Köln in seinen Beziehun- 
gen zu Antwerpen, die Eisenbahn ist bei dem Handel beider 
Plätze eine dienstwillige Mitinteressentin. 

Die Dienstwilligkeit der Eisenbahnen gegen den Handel der 
Städte, welche durch sie verbunden werden, richtet sich nicht nur 
gegen die natürlichen, sondern auch gegen die künstlichen Hemm- 
nisse des Verkehrs. Von Seiten der Eisenproduzenten sind uns oft 
Klagen darüber begegnet, dass die Rheinische Eisenbahn belgisches 
Eisen wohlfeiler transportire, als sie und andere' Bahnen deutsches. 
Wir finden das ganz natürlich. Denn das belgische Eisen muss, um 
nach Deutschland zu kommen, ausser der Fracht auch den Zoll 
bezahlen. Um also belgisches Eisen überhaupt zu transportiren, 
muss die Rheinische Bahn einen Theil des Zolles übernehmen, und 
das thut sie, die dienstwillige Mitinteressentin der Produktion, 
des Handels und des Verbrauchs, in einem ermässigten Tarifsatze. 
Wenn sie dabei dennoch zu ihrer Rechnung kommt, so beweisst 
sie, dass deutsche Eisenbahnen deutsches Eisen ebenso billig 
transportiren könnten. Die Klage über die höheren Tarife der 
letzteren ist nicht an die Eisenbahn, sondern an die Zollgesetz- 
gebung zu adressiren, welche den binnenländischen Eisenbahnen 
dadurch, dass sie fremdländisches Eisen mit ein Schutzzolle belegt, 
die Macht giebt, für den Transport des inländischen Eisens einen 
höheren Preis zu nehmen und als Mitinteressentinnen des Zoll- 
schutzes an den vermeintlichen Vortheilen desselben theilzunehmen. 
Fällt der Zolischutz, so werden auch die Tarife inländischer Bah- 
nen für den Transport inländischen Eisens niedriger werden, und 
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die Rheinische Bahn wird ebenso dienstwillig sein, zu Gunsten des 
Transports deutschen Eisens den belgischen oder französischen 
Zoll mit überwinden zu helfen. 

§ben so gut, wie dem Handel der Seeplätze gegenüber, sind 
die Eisenbahnen auch Mitinteressentinnen gegenüber dem Handel 
der Binnenplätze, welche sie verbinden, und gegenüber der in- 
ländischen Produktion, der sie die Rohstoffe zuführen und die 
Produkte vertreiben. Als Mitinteressentinnen der Kohlenproduktion 
haben sie unglaublich rasch den niedrigen Kohlentarif eingeführt, 
den Pfennigtarif, der so lange das ersehnte Eldorado aller Koh- 
lenproduzenten war. Diese Kohlentarife werden diktirt durch den 
Zweck, dass die Grubenbesitzer bei lohnenden Grubenpreisen an 
den Zentralplätzen der Konsumtion einen umfangreichen Absatz 
erzielen. Bestimmend ist also einerseits der Preis, zu welchem 
die konkurrirenden Kohlen an jenen Plätzen angeboten werden, 
andererseits der lohnende Grubenpreis der Kohlen, d. h. der Preis, 
bei welchem die Grubenbesitzer die Kohlen an das Tageslicht und 
zum Kohlenwagen zu schaffen fortfahren. Die Differenz, welche 
dazwischen liegt, wird einerseits verwendet zu der Herabsetzung 
des Kohlenpreises am Markte, welche zur Herbeiführung eines 
umfangreichen Absatzes nöthig ist, andererseits zur Bezahlung der 
Transportkosten; und die kleine Differenz, welche dann etwa noch 
übrig bleibt, ist es, um welche Grubenbesitzer und Eisenbahn sich 
streiten, während in allen übrigen Beziehungen ihre Interessen eng 
zusammengehen, die Eisenbahn überall eine Mitinteressentin des 
Kohlenbergbaus bildet, deren Dienstwilligkeit durch eine Tantieme 
belohnt und garantirt wird. 

Mit der Eisenproduktion ist es nicht anders. Die Eisenbahn 
fuhrt Kohlen und Erze zusammen. Stellte sie den Preis für diese 
Leistung so hoch, dass die durch sie vermittelte Eisenproduktion 
nicht lohnte, so würde sie gar nichts zu transportiren haben. Sie 
wird also in ihrer Preisstellung gerade so durch die Konkurrenz 
anderer Eisenproduzenten beherrscht, wie die Produzenten, denen 
sie dient, in der ihrigen. Und es bleibt wieder nur eine kleine 
Differenz, über welche als zu theilenden Gewinn zwischen ihr und 
den Produzenten Streit entstehen kann. Im Uebrigen herrscht 
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zwischen ihnen vollendete Harmonie der Interessen, da ja die Eisen- 
bahn dienstwillige Mitinteressentin der Eisenprodnktion ist. 

Wir haben der Beispiele genug. Wir eilen zur Schlussfol- 
gerung. Aller Transport bildet die nothwendige Ergänzung der 
Arbeitstheilung, aller Transport dient in seinem Verhältniss zu be- 
stimmten Produzenten entweder der Zusammenführung der Erzeug- 
nisse, welche zur Produktion gebraucht werden, oder dem Vertriebe 
der fertigen Erzeugnisse. Aller Transport bildet also einen Theil 
der Produktion. Alle Transportanstalten stehen also unter der 
Herrschaft derselben Konkurrenz, unter deren preisregelnden Ge- 
boten die Produktion sich bewegt. Mit andern Worten, es ist nicht 
wahr, dass die Eisenbahn, welche keine zweite, dieselben Punkte 
verbindende neben sich hat, keiner Konkurrenz unterworfen sei: 
Die Eisenbahnen sind in ihren Transportpreisen dersel- 
ben Konkurrenz unterworfen, unter welcher die Produ- 
zenten stehen, denen sie Rohstoffe zuführen und Er- 
zeugnisse vertreiben. 

Dieses Gesetz, welches alle Schwierigkeiten löst, springt, wie 
alle anderen wirtschaftlichen Gesetze, nicht fertig aus dem Haupte 
Jupiters* hervor, es kommt allmälig, im Laufe der Entwicklung 
zur Erscheinung, und jede Phase der Entwicklung, mag sie auch 
für den Augenblick die grösste Unbilligkeit und Härte hervorzu- 
bringen scheinen, bildet ein Förderungsmittel dieser Entwicklung, 
die sich um so rascher vollzieht, je weniger man mit der öffent- 
lichen Gewalt in das freie Spiel der wirtschaftlichen Kräfte ein- 
zugreifen sich bemüht. 

Anfangs dünkt sich die Eisenbahn gross als die monopolisirte 
Ausbeuterin des Handels und der Produktion, welche sie vorfindet. 
Sie glaubt gar den Bewegungen des Handels Gesetze diktiren zu 
können, und selbst noch früher, als die Konkurrenz der grossen 
Linien, beginnt die Jagd nach direkten Transporten, welche über 
die ganze Länge der Bahn gehen. Es erhebt sich dann die 
Konkurrenz der grossen Linien, und die scharf hervortretenden 
Tarifdisparitäten bilden das erste Symptom, dass die Unterwerfung 
der Eisenbahn unter die Gesetze der Konkurrenz beginnt. Aus 
der eingebildeten Herrin wird sie die auf Tantieme gesetzte Mit- 
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interessentin und Mitarbeiterin des Handels und der Produktion 
der zentralen Plätze, welche sie verbindet. In der hohen Schule 
der Konkurrenz lernt sie die Vortheile der Wohlfeilheit schätzen, 
welche den Ertrag ihrer Tantiemen erhöht. Und indem sie die 
Vortheile der Wohlfeilheit auch von den Plätzen zu erringen sucht, 
für deren Verkehr sie noch keiner Konkurrenz ausgesetzt ist, wird 
sie zur bewussten Mitinteressentin dieser Plätze. Gegen den 
Zwischenhandel derselben bleibt sie nur in so fern gleichgültig, 
als derselbe nicht die Vorbedingung lebendiger Produktionstätig- 
keit bildet, d. h. nur in so fern, als dem Zwischenhandel nicht 
ohnehin durch das Bestehen der Eisenbahnen der Boden entzogen 
ist. Differenzialtarife, welche den an ihren Stationspunkten arbei- 
tenden Produktionszweigen eine künstliche Konkurrenz erzeugten, 
wären ein Schnitt in's eigne Fleisch. Das Kapital, welches an 
dem allerdings sich einschränkenden Zwischenhandel dieser Plätze 
disponibel wird, geht in den eignen Handel und die eigne Pro- 
duktion derselben über, und setzt neue Prämien aus für die Wohl- 
feilheit der Transportleistungen, welche diese Plätze zum Ausgangs- 
oder Zielpunkte haben. 

Unterdess rückt mit dem sich verdichtenden Netze der Eisen- 
bahnen die Konkurrenz jeder einzelnen immer näher auf den Leib. Die 
Monopolsucht der Unternehmer sorgt, dass möglichst viele Punkte 
Eisenbahnverbindung erhalten, und dass das Gebiet der ausschliess- 
lichen Verkehrsvermittelung mehr und mehr eingeengt wird, die- Kon- 
kurrenz erzwingt die Wohlfeilheit, wo sie nicht freiwillig hergestellt wird. 

Die Entwicklung geht weiter. Die früher so hoch geschätzten 
direkten Verkehrsbeziehungen beginnen in Folge der Konkurrenz 
wenig lohnend zu werden, sie bilden ein höchst unsicheres Verkehrs- 
element jeder einzelnen Bahn, da irgend eine neue Linie, die ge- 
baut wird, ihr den durchgehenden Verkehr entziehen kann, ohne 
dass sie gegen die neue Konkurrenz aufzukommen vermag. Gleich- 
zeitig verliert mit der Entwicklung der Technik und des Verkehrs 
das Element der Länge des geleisteten Transports an Bedeutung, 
da für Kosten und Preisstellung der Unterschied der Entfernungen 
sich ausgleicht. Was früher alleiniger Zankapfel war, wird jetzt 
angenehme Zugabe zu dem Verkehr, dehen Elemente in dem 
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eignen Gebiete jeder Bahn liegen, der ihr durch keine Konkur- 
renz entrissen werden kann. Indem sie auf diesen ihr Hauptaugenmerk 
richtet, kommt sie vollständig unter die Herrschaft der Konkurrenz, 
welche sich früher nur für einzelne grosse Verkehrsgegenstände, 
für Kohlen, Getreide, Eisen geltend machte. Indem sie selbst mit 
ihren Tarifsätzen zu den Produktions- und Konkurrenzbedingungen 
ihres Gebietes gehört, muss sie ihre Tarife so reguliren, dass ihr 
Gebiet in seiner Produktion mit allen andern Gebieten konkurri- 
ren kann, muss die Tarifherabsetzungen mitmachen, welche andere 
Eisenbahnen an andern Punkten vornehmen, muss Nachtheile, welche 
die Produktion ihres Gebietes nicht auszugleichen vermag, durch 
ihre Tarife ausgleichen helfen. Keine Willkür ist ihr mehr erlaubt, 
sie muss allen Interessen ihres Gebietes willig dienen, weil sie bei 
allen stark betheiligte Mitinteressentin ist. An die Stelle der Zen- 
tralisation, welche Anfangs Alles verschlingen zu wollen schien, tritt 
die möglich grösste Dezentralisation, indem die Eisenbahn alle 
Punkte, welche sie berührt, so zugänglich machen muss, wie es 
"nur möglich ist. Hand in Hand mit dieser Dezentralisation der 
wirthschaftlichen Entwicklung in Rücksicht auf ihre Intensität, geht 
die mit der Wohlfeilheit und Leichtigkeit des Transports sich stei- 
gernde Theilung der Arbeit und in ihrem Gefolge die Konzentra- 
tion der Produktionsthätigkeit jeder Art auf die Bezirke, welche 
ihr die besten Hülfsmittel gewähren. Was jeder Landestheil an 
günstigen natürlichen Vorbedingungen hat, wird aufgesucht und aus- 
gebeutet, und das Ergebniss bildet die aller Orten steigende Blüte 
der wirthschaftlichen Thätigkeit. Alles, was Konkurrenz macht, 
macht den Eisenbahnen Konkurrenz, alles, was die Erzeugung von 
Wohlstand fördert, fördert die Eisenbahnen, und unter der Herr- 
schaft der Konkurrenz und ihres eignen Interesses gilt für die 
Eisenbahnen unbedingt das für das allgemeine Interesse förderlichste 
Gesetz, 

dass die Eisenbahnen überall ihre Transportpreise so ein- 
richten müssen , wie sie für Verkehr und Produktion im 
Grossen wie im Kleinen, in der übrigen Welt wie in 
ihrem Gebiet am produktivsten sind. 
Berlin, Ende Februaf 1864. 
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III. 

Die Frachtrabatte der Eisenbahnen. 

Die Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn gewährte früher 
den Kohlenhändlern, welche jährlich mindestens 20.000 Tonnen 
Kohlen beförderten, einen Frachtrabatt von 10 Prozent ihres Tarif- 
satzes. Der Handelsminister verbot dies und ein Reskript vom 
26. August 1858 gab als Motiv dafür an: „Es widerstreiten diese 
Rabatte dem allgemeinen Verkehrs -Interesse, indem die grosse 
Masse der Kohlen -Consumenten dadurch in die Notwendigkeit 
versetzt wird, ihren Kohlenbedarf lediglich von den durch die 
Rabatte begünstigten Kohlenhändlern zu entnehmen, anstatt zu den 
vortheilhaftesten Bedingungen direkte Beziehungen in einzelnen 
Wagenladungen zu machen." 

Der Handelsminister sieht also in den Frachtrabatten eine 
willkürliche Begünstigung, welche die Eisenbahnverwaltungen den 
Kohlenhändlern und Spediteuren zum Nachtheil des Publikums an- 
gedeihen lassen, und legt im Interesse des gleichen Rechts für 
Alle seine Autorität zu Gunsten der bedrohten Interessen des direkt 
beziehenden Publikums ein. Eine Petition schlesischcr Kohlen- 
Interessenten hat zu einer näheren Erörterung dieser Frage in dem 
Schoosse der Commission des Abgeordnetenhauses geführt, welche 
dem Vertreter des Handelsministers Veranlassung gab, diese Auf- 
fassung näher zu erläutern, und es ist interessant zu verfolgen, 
wie dieselbe sich in der Dialektik der Debatte zu ihren weiteren 
Consequenzen entfaltete. 
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Es ist hier, wohl gemerkt, nicht etwa die Rede von willkür- 
lichen Begünstigungen, welche einzelnen Interessenten unter der 
Hand gegenüber dem für Alle geltenden Tarif gewährt worden 
wären, sondern von einer grundsätzlichen Gestaltung des Tarifs, 
welche für alle Transportaufgeber, welche die Dienste der Bahn 
in grossem Umfange in Anspruch nehmen, einen ermässigten Satz 
statuirt. 

Statt nun zu fragen, wesshalb wohl die Eisenbahnen es in 
ihrem Interesse finden konnten, diejenigen, welche jährlich über 
bedeutende Transporte kontrahirten, anders zu behandeln, als die- 
jenigen, welche ihnen zufällig, wie es gerade kommt, kleinere oder 
grössere Frachtsendungen anvertrauen, wendet das Reskript das 
„Prinzip" der Gleichheit, d. h. des absichtlichen Ignorirens der 
Unterschiede in den Gestaltungen des praktischen Lebens, ohne 
Weiteres an, und verlangt gleichen Preis für Alle. Der Vertreter 
der Regierung in den Commissionsberathungen blieb auf demselben 
Wege und führte unter den „Missständen* des Rabatt Systems, 
welches früherhin auf mehreren Preussischen Eisenbahnen für ver- 
schiedene Zweige des Güterverkehrs gebräuchlich gewesen sei, zu- 
vörderst auf: „Es sei selbst vorgekommen, dass gewisse Verkehrs- 
zweige vermittelst des Rabattsystems zum vollständigen Monopol 
eines einzelnen Handlungshauses gemacht seien. Verstatte man 
den Bahnverwaltungen die Rabattbewilligungen, so sei es ihnen in 
die Hand gegeben, für einzelne Stationsorte und selbst für ihren 
Bahnbereich in Betreff mancher Geschäftszweige das thatsächliche 
Monopol eines Einzelnen schon dadurch zu begründen, dass sie 
den Genuss eines stärkeren Frachtrabatts von der Jahresversendung 
einer Quantität abhängig machten, welche nur dem Geschäftsumfange 
des grössten, an den betreffenden Stationsorten bestehenden Hand- 
lungshauses entspreche." Diese Consequenz der Freiheit, Rabatte 
zu bewilligen, ist juristisch vollkommen begründet. Aber für 
die Politik des Handelsministers muss massgebend sein was ge- 
schehen loird, nicht was möglicherweise geschehen kann. Forscht 
man aber nach den Motiven, welche die Bahnverwaltungen bei den 
Rabattbewilligungen leiten, so wird man finden dass sie, so lange 
sie von dem Interesse der Bahn geleitet werden, durchaus nicht 
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die Absicht und den Wunsch haben können, das Monopol eines 
einzelnen Handlungshauses auf die angegebene Weise zu begründen. 
Denn durch solche Ausschliessung der Concurrenz würden sie 
ihrem eigenen Frachtgeschäfte den grössten Schaden thun. Sollte 
aber eine Bahnverwaltung im Interesse irgend einer Vetterschaft 
im Wege des Rabatts ein factisches Frachtmonopol begründen, 
so hat der Handelsminister Mittel genug, solchen Missbräuchen 
beizukommen, er braucht deshalb nicht alle Rabatte zu verbieten. 
Denn was hätte er Alles zu verbieten, wenn die Möglichkeit des 
Missbrauchs einer „Befugniss" die Aufhebung derselben begründete ! 

Der Regierungscommissarius Hess denn auch diese „exor- 
bitanten, und ausnahmsweise vorgekommenen" Missbräuche bei 
Seite liegen, und ging zu den regelmässigen Nachtheilen über, 
welche das Rabattsystem auch in seiner milderen Form habe. Hier 
stellte er folgenden Satz an die Spitze: „Es sei eine im Interesse 
des Verkehrs liegende hauptsächliche Aufgabe der Eisenbahnen, 
dem Publikum directe Versendungen ohne Dazwischenkunft eines 
Spediteurs, und directe Waarenbezüge ohne Zwischenhändler im 
thunlichsten Masse möglich zu machen." Das heisst mit andern 
Worten: die Eisenbahnen sollen Vermittler zwischen Producenten 
und Consumenten werden und das Gewerbe des Spediteurs und 
des Grosshändlers überflüssig machen! Der Ausdruck „Zwischen- 
händler" ändert in diesem Sinne des Satzes nichts; denn jeder 
Händler ist Zwischenhändler und nichts weiter, und man ge- 
braucht das Bestimmungswort „Zwischen" nur, um die gegen allen 
Handel gerichtete Consequenz seiner Anschauungsweise vor sich 
selbst zu verstecken. 

Seit Adam Smith ist viel Geist und Scharfsinn auf die Unter- 
suchung verwendet worden, ob der Handel ein productives Ge- 
werbe sei, und in der Beantwortung dieser Frage unterscheiden 
sich die schutzzöllnerische Schule und die handelsfreiheitliche; jene 
streitet dem Handel die Productivität ab, diese vindicirt sie ihm. 
Es wird vielleicht den Schlesischen Kohlen- und Eisenproducenten 
von Interesse sein, zu vernehmen, wie sich die Consequenzen der 
schutzzöllnerischen Anschauungsweise gegen sie wenden; denn sie 
werden die Lehre von der Ucberflüssigkeit der Grosshändler die 
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ihre Abnehmer bilden, gewiss nicht unterschreiben. Denjenigen 
aber, welche sich von der staatlichen Fürsorge für den Handel 
einen grossen Aufschwung desselben versprechen, wird es interes- 
sant sein zu erfahren, dass das „Ministerium für Handel" — 
den Handel im Grunde seines Herzens für überflüssig hält und ihn 
durch das mittelbar und unmittelbar vom Staat verwaltete — 
denn die von der Regierung reglementirten Eisenbahndirectionen 
sind mehr Staatsbehörden als Privatbevollmächtigte — Transport- 
gewerbe auf den Altentheil zu setzen droht. 

Die theoretisch gegen die Existenz des Zwischenhandels ge- 
richtete Tendenz der Eisenbahnpolitik sucht der Regierungs-Com- 
missarius freilich sogleich wieder in den Hintergrund zu schieben, 
indem er in den Frachtrabatten eine „künstliche" Steigerung der 
Vortheile der Zwischenhändler sieht. Die Rücksichten, sagt er, 
die etwa den Fabrikanten etc. zu den Preisermässigungen für 
grössere Kunden veranlassten, träfen bei den Eisenbahnen nicht zu. 
Für den Betrieb der letzteren sei es an und für sich bedeutungs- 
los, ob derjenige welcher heute eine Wagenladung aufgebe, mit 
dem, der es gestern gethan, eine und dieselbe Person sei oder nicht. 
Dies ist aber für den Fabrikanten an und für sich ebenfalls be- 
deutungslos, wenn er nur die Sicherheit hat, dass nachdem gestern 
der Eine bestellt hat, heute der Andere kommt und neue Bestel- 
lungen macht. Eben weil der Zwischenhändler gestern und heute 
kommt, ist es für den Fabrikanten ein Vortheil, mit ihm zu con- 
trahiren, und weil dies ein Vortheil ist, bewilligt ihm der Fabri- 
kant Rabatte. Genau in derselben Lage ist aber eine Eisenbahn- 
verwaltung. Für sie stellen sich die Selbstkosten der Verfrachtung 
desselben Güterquantums um so niedriger, je mehr sich die 
Transporte auf alle Tage des Jahres gleichmässig vertheilen. Sie 
bedarf des doppelten Wagen- und Locomotivenparks für dieselbe 
Quantität Güter, wenn sie dieselbe innerhalb eines halben, statt 
eines ganzen Jahres über die Bahn schaffen soll. Und gerade den 
sehr bedeutenden Vortheil, dass sich die Gütersendungen möglichst 
auf alle Betriebstage des Jahres vertheilen, verschafft ihr der Ver- 
trag mit einem Grosshändler oder Spediteur, vermöge dessen 
dieser sich verpflichtet, monatlich eine bestimmte Quantität be- 



Digitized by Google 



Die Frachtrabattc der Eisenbahnen. 



97 



stimmtcr Güter über die Bahn zu beziehen. Denken wir uns im 
vorliegenden Falle die Zwischenhändler hinweg, so dass die Con- 
sumenten und Kleinhändler ihren Kohlenbedarf unmittelbar über 
die Eisenbahn beziehen, so wird sofort eine grosse Unregelmässig- 
keit im Betriebe eintreten. Heute werden die Locomotiven un- 
geheizt bleiben und die Wagen leer stehen, morgen werden die 
massenhaft verlangten Transporte nicht ausgeführt werden können, 
weil die Wagen und Locomotiven nicht ausreichen; im Sommer 
wird der Kohlenbctrieb halb feiern, im Winter wird die Bahn den 
Transport nicht schatten können; die Züge werden bald ver- 
schwenderisch klein, bald übermässig gross sein. Bei dem unregel- 
mässigen Betriebe wird die Eisenbahn an Betriebsmaterial so viel 
anschaffen, im Stande erhalten und verzinsen müssen, wie der 
Betrieb in den Zeiten des stärksten Zudrangs erfordert, und in 
den stilleren Zeiten wird ein Theil des Materials als fressendes 
Capital auf den Bahnhöfen verwittern. 

Gerade um sich im Interesse möglichst niedriger Selbstkosten 
des Betriebes möglichst regelmässige Transporte zu verschaffen, 
haben es die Eisenbahnen in ihrem Interesse gefunden, denen, 
welche auf regelmässige Transporte grosser Quantitäten lautende 
Contracte mit ihnen abschlössen, einen Kabatt zu bewilligen, und 
weil sie durch solche Verträge die Selbstkosten wohlfeiler stellten, 
so konnten sie den Rabatt zahlen. Es ist nicht Willkür, es ist 
wirthschaftliche Notwendigkeit, welche die Rabatte erzeugte, und 
wenn diese letzteren beitrugen den Engros-Handel auszubilden, so 
lag die Ausbildung desselben im Interesse der Kohlenproducenten, 
der Eisenbahnen und des verbrauchenden Publikums, indem die 
ersteren beiden regelmässigen Absatz und Betrieb fanden, die letz- 
tern eine regelmässige Versorgung mit wohlsortirtem Material und 
zu möglichst sich ausgleichenden Preisen. 

Die Eisenbahnen vertreten in der Rabattfrage nicht bloss ihr 
eigenes Interesse, sondern auch das der Kohlenproducenten. Die- 
sen ist ebenso, wie den Bahnen, an einem regelmässigen Betriebe, 
an einem regelmässigen Absätze an sichere Kunden gelegen. Für 
sie ist es am vorteilhaftesten , wenn die Kohle so, wie sie geför- 
dert ist, auf die Eisenbahn geht. Ein Kohlenlager ist für sie ein 

Michaeli», Volkiw Sehr. I. 7 
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todtes Capital und die Quelle von Geldmangel, abgesehen von den 
Verlusten durch Verwitterung und Diebstahl. Sie können sich 
nicht mit Sortirung und Verladung der Kohlen abgeben, weil das 
sie an der concentrirten Förderungsthätigkeit hindern würde. 
Wenn der Händler ihnen die Kohlen an der Grube abnimmt, die 
Sortirung und Verladung durch seine Leute besorgen lässt, 
und regelmässig zahlt, so florirt das Geschäft; andernfalls florirt 
es nicht, weil der Mangel der raschen und coulanten Abnahme 
das Bedürfniss eines grossen Betriebscapitals erzeugt, welches dem 
Grubenbetriebe entzogen wird und die Zinslasten steigert. Für die 
Kohlenproducenten ist ein ausgedehnter und blühender Zwischen- 
handel Lebensbedingung, und dieser kann sich nur entfalten, wenn 
ihm die Vortheile, welche in den wirthschaftlichen Vorbedingungen 
ihres Geschäfts liegen, — und zu diesen gehört der Rabatt — 
nicht entzogen werden. 

Aber das consumirende Publikum? — Nun, wenn dasselbe 
nicht nach Schlesien zu reisen braucht, um sich den richtigen 
Produzenten t der jedem die für seine Bedürfnisse passende Kohle 
liefert, auszusuchen, wenn dasselbe nicht die tausend Lieferungs- 
contracte abzuschliessen , nicht für Verladung der Kohlen sich zu 
mühen, nicht die kostspielige Abführung jeder kleinen Quantität 
Kohlen vom Bahnhofe nach Wohnung oder Fabriklokal zu besor- 
gen hat, wenn es sich im Wohnorte, im Lager des Händlers die 
Kohle aussuchen kann die ihm passt, und jedesmal nur so viel 
zu kaufen braucht wie es gerade bedarf, so geniesst es, denken 
wir, vom Zwischenhandel eine solche Unsumme von Vortheilen, dass 
es den Grosshändler um den einzigen Vorzug, den er vor dem 
unmittelbar beziehenden Consumenten voraus hat, und gegen den 
er auch unter Umständen sehr schwer lastende Verpflichtungen 
zu übernehmen hat, um den Frachtrabatt zu beneiden nicht Ur- 
sache hat 

Wir haben bis hierher die Frachtrabatte von der Voraus- 
setzung aus bcurtheilt, dass die betreffende Eisenbahn das „natür- 
liche Monopol" besässe, die einzige Verkehrsstrasse für die Ver- 
mittelung der grossen Waarentransporte zu sein. Dies ist aber 
nicht immer der Fall. Vielfach coneurriren sie unter einander 
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oder mit Wasserstrassen. Wie können sie aber mit ausländischen 
Bahnen oder mit Wasserstrassen concurriren, wenn sie nicht die- 
selbe Freiheit in der Preisnormirung haben, wie ihre Concurren- 
ten? Der Concurrenzkampf findet hauptsächlich um die grossen 
Kundschaften statt. Wie soll nun eine Bahn eine grosse Kund- 
schaft an sich fesseln und gleichzeitig von den kleinen Kunden, 
welche grössere Müh waltungen in Anspruch nehmen, lohnende 
Preise nehmen können, wenn sie die letzteren unter allen Umstän- 
den eben so wohlfeil bedienen muss wie die ersteren ? Dieser Um- 
stand ist auch dem Handels-Ministerium nicht entgangen; der 
Commissarius gab zu, dass, wenn eine Preussische Route mit einer 
ausländischen concurrire „sich für jene die auf dieser stattfinden- 
den Rabattbewilligungen gleichsam als ein nothwendiges Uebel dar- 
stellen könnten". Nun wohl! auch die Rheinbahn wird in ihrer 
€oncurrenz mit den Rheinschiffen dieses nothwendige Uebel auf 
sich nehmen müssen, und wenn einmal eine regelmässige Oder- 
Schifffahrt wieder ermöglicht sein wird, so geht es den Bahnen 
längs der Oder nicht besser. Bei der Elbe ist es schon jetzt so, 
und unter den in ostwestlicher Richtung laufenden Bahnen herrscht 
>eine solche Concurrenz, selbst zwischen preussischen und nicht- 
preussischen, dass auch für sie die Voraussetzung jenes „not- 
wendigen Uebels" vorhanden ist. 

Aber wir gehen noch weiter. Wir halten den Frachttarif 
«iner Eisenbahn, wenn er nicht vom Rabatt durchbrochen werden 
kann, für einen baaren Unsinn. Vom Kleinkrämer verlangt man, 
dass er „fixe Preise" habe, und es liegt in der Natur seines 
Geschäfts, dass er mit fixen Preisen am weitesten kommt Aber 
die Eisenbahn ist im Frachtgeschäft ganz entschieden Grosshändle- 
rin. Und man würde doch an dem Verstände eines Grosshändlers 
zweifeln, wenn er unter allen Umständen, die Nachfrage möchte 
gross oder gering sein, der Abnehmer möchte tausend Schiffslasten 
oder tausend Pfund kaufen, auf einen für eine längere Periode 
fixirten Preis hielte. Wenn der Grosshändler sich in seinen Ge- 
schäften nicht den wandelbaren Bedürfnissen anpasst, nicht durch 
ausnahmsweise wohlfeile Preise grosse Märkte zu gewinnen sucht, 
nicht der sich plötzlich häufenden Nachfrage durch gesteigerte 

7* 



Digitized by Google 



100 



Die Frachtrabatte der Eisenbahnen. 



Preise entgegentritt , nicht den regelmässigen Abnehmer wohlfeiler 
bedient als den zufälligen Käufer geringer Quantitäten, so versteht 
er sein Geschäft nicht und kann nicht reüssiren. Die Eisenbahn 
als Verfrachterin en gros ist genau in derselben Lage. Bei 
Packeten von 20 Pfd. ist sie freilich Kleinhändlerin, da kann und 
darf sie keinen Unterschied machen. Wo es aber darauf ankommt, 
ein grosses Absatzgebiet auszubeuten, Transportbeziehungen zu 
schaffen, dio noch nicht vorhanden waren, Waarenmassen, die sie 
transportirt, einen raschen Absatz zu schaffen, Rückfrachten für 
sonst leer laufende Wagen zu gewinnen, da muss sie genau ebenso 
rechnen wie ein Grosshändler, und sich mit ihren Preisen nach 
Zeit und Umständen und nach den Zielen richten, welche sie mit 
Opfern zu erreichen strebt. Es ist ein Nachtheil für unsern Handel, 
unsere Eisenbahnen und ihre Actionäre, dass die Bahnverwaltun- 
gen zu wenig auf dem Standpunkte des Grosshändlers stehen, dass 
sie sich nur als Kleinkrämer des Frachtgeschäfts ansehen, und 
den Spediteur, der ihnen eine angenehme Mittelsperson sein sollte, 
als Concurrenten betrachten, den sie aus dem Sattel heben müssen. 
Wenn sie den ihre Gesichtspunkte verwirrenden, ihr Beamten- 
personal vermehrenden und ihre Verwaltung complicirenden Klein- 
kram des Transports ganz an das dazu besser qualificirte Spedi- 
tionsgeschäft abgäben und ihr Transportgeschäft rein vom Stand- 
punkte des Engrosverfrachters auffassten und ausbildeten, so stände 
es um die Eisenbahnen, und um den durch sie vermittelten Handel 
hundertfach besser als jetzt. 

Aber freilich, solcher Auffassung des Eisenbahngewerbes gegen- 
über ist ein fixer Tarif ein Unding. Wenn der Staat an dem 
fixen Tarif festhält — bei Militärtransporten weiss er sehr 
hübsch andere Gesichtspunkte durchzuführen — so betrachtet er 
die Eisenbahnen als Detailkrämer und macht sie dazu. Und in 
dieser durchaus verfehlten Auffassung des Eisenbahnwesens, die 
vom Postwesen herübergenommen ist, liegt unserer Ansicht nach 
ein Grundfehler unserer Eisenbahnpolitik. Wie die Verhältnisse 
jetzt liegen, sollten die Eisenbahn -Tarife nichts Anderes sein als 
ein Maximum der Transportsätze, welches für Packete und kleine 

Verfrachtungen die Regel bildete, welches aber nicht im Entfern- 

♦ 
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testen die Eisenbalmgesellschaften hinderte je nach den — sachlich 
zu normirenden — Vorbedingungen niedrigere Frachten zu berech- 
nen, d. h. Rabatte zu bewilligen. Betrachtet man die Sache so, so 
würden die Eisenbahnverwaltungen Raum und Müsse gewinnen, ihr 
Geschäft von einem grösseren Gesichtspunkte zu betrachten und aus- 
zubilden, und wabrlich, selbst auf die Gefahr einiger Missbräuche hin, 
würde dieses weitaus überwiegend zum Wohle des Ganzen ausschlagen. 

Eben in diesem Augenblicke macht man mit der Normirung 
eines sehr niedrigen Frachtsatzes für den Transport Westfälischer 
Kohlen nach der Elbe einen Versuch, der einmal von einem grösse- 
ren Standpunkte als von dem des Kleinkrams mit fixen Preisen 
ausgeht. Und, wie aus der Schlussäusserung des Regierungs-Coni- 
missarius hervorgeht, scheint auch im Handelsministerium eine 
Umwandlnng der Ansichten sich anzubahnen. Nach der Erwäh- 
nung der durch die Concurrenz gerechtfertigten Rabatte sagt er 
weiter: die Rabatte scheinen auch unter Umständen ein geeignetes 
Mittel zu sein, im Eisenbahnverkehr die Transportmassen auf die 
einzelnen Monate des Jahres gleichmässiger zu vertheilen, oder 
einem Verbrauchsartikel in den durch neueröffnete Eisenbahnen 
erst zugänglich gewordenen Kreisen rascheren Eingang zu ver- 
schaffen. Es sei deshalb zur Erwägung gekommen, ob es nicht 
angänglich und räthlich sei, unter geeigneten Modalitäten einzelne 
Ausnahmen znzulasseu. Die Verwaltung habe daher sowohl über 
die gesetzliche Zulässigkeit der Rabatte, als auch über die not- 
wendigen Beschränkungen und Modalitäten ihrer eventuellen aus- 
nahmsweisen Wiederzulassung umfassende Erörterungen eingeleitet. 

Es wird gewiss allgemein in Erstaunen versetzen, dass die 
Commission des Abgeordnetenhauses „für Handel" etc. sich der 
Ansicht des Handelsministers angeschlossen und die beantragte Zu- 
lassung der Frachtrabatte nicht befürwortet hat. Ihre Unsicher- 
heit hat sie aber zugleich dadurch bewiesen, dass sie den Ver- 
treter der Minorität, den Abg. Reichenheim zum Referenten 
ernannt hat. 

Berlin im März 1860. 



Digitized by Google 



IV. 

Eisenbahnaktionäre und Eisenbahninteressenten. 



Irrthümer sind wie Weidenbäume. Haut man sie nur ab, so» 
spriesst aus Stumpf und Wurzel ein Wald von Schösslingen, der 
am Boden tippiger wuchert, als das dem Wind und Wetter aus- 
gesetzte Gezweig des Kopfes. Denn die immanente Logik der 
Anschauungen und Einrichtungen gleicht der unbezwinglichen Trieb- 
kraft gewisser Pflanzen, die bis zum letzten Wurzelfäserchen aus- 
gerottet werden müssen, wenn sie nicht in immer neuen Trieben 
emporwuchern sollen. 

Die Zinsverbote des kanonischen Rechts gingen davon aus, 
dass es unmoralich sei, Zinsen zu nehmen. Ja, ein Grundstück 
zu verpachten, meinte man, das sei moralisch, denn das Grundstück 
trage Früchte wie ein Apfelbaum, aber das sterile Metall trage 
keine Früchte, und indem der Darleiher durch den Zinsvertrag das- 
selbe künstlich fruchtbar mache, leide der Darlehnsempfänger in 
den Zinsen, welche er zahle, genau ebensoviel Schaden, wie der 
Darleiher davon Nutzen gewinne. 

Die bittere Noth zwang, den Zinsvertrag innerhalb der Wucher- 
grenzen anzuerkennen. 

Weil der Darlehnssucher sonst gar nichts bekommen würde r 
wurde so etwas, wie eine künstliche Fruchtbarmachung des sterilen 
Metalls rechtlich fingirt. Aber der Schaden, den diese Fiktion dem 
Darlehnsempfänger zufügen konnte, sollte nicht zu gross werden. 
Man wollte ein Auge zudrücken, wenn hundert Thaler jährlich 
fünf oder sechs Thaler Früchte trügen, aber bei Leibe nicht mehr. 
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Dass aber Früchte sofort wieder Früchte treiben könnten, das 
sollte um keinen Preis anerkannt werden. Zinsen von Zinsen 
nehmen blieb verboten. 

Heutzutage finden die Wuchergesetze nur noch wenig Verr 
theidiger. Aber das kleine Amendement, - dass es verboten sein 
müsse, Zinsen von Zinsen zu nehmen, taucht bei jeder Gelegenheit 
wieder auf. Denn Zinsen, meint man, seien doch kein Kapital, 
obgleich man, wenn man sehen will, alle Tage sehen kann, dass 
Kapitalbesitzer die Zinsen, welche sie empfangen, sofort wieder 
als Kapital anlegen, ja dass sie die Kapitalanlage durch eine über- 
nommene Zahlungsverpflichtung schon zu einer vollendeten That- 
sache machen, noch ehe die Zinsen eingehen. Die Zinstermine 
sind ja die lebendigsten Epochen des Verkehrs der Fonds- und 
Aktienbörse. 

Es ist immer noch ein Stück Feindseligkeit gegen den Zins 
haften geblieben; die Feindseligheit gegen den Zins ist aber ein 
Prinzip, welches seine Konsequenzen nicht blos in dem Kapitel 
vom „Darlehnsvertrage'' zieht, sondern in tausend Gestalten im 
ganzen bestehenden Rechtssysteme sein Wesen treiben kann. 

• Mit der Aufhebung der Zinsbeschränkungen ist es also nicht 
geschehen. Mit der Leuchte der neuen Einsicht muss man die 
ganze Gesetzgebung und Gerichtspraxis durchmustern, will man die 
letzte Faser dieses bösen, Unheil anrichtenden Irrthums ausrotten. 

Wir müssen es dem Juristen vom Fach überlassen, diese müh- 
same Arbeit des Ausjätens zu übernehmen. Er kann sich ja für 
den Anfang am neuen Handelsgesetzbuch versuchen, welches den 
Wuchergesetzen, zunächst für Kaufleute, so weit sie Schuldner sind, 
ein Ende gemacht hat. 

Wir haben, um unserer Materie näher zu kommen, den Volks- 
wirth zu fragen, ob er, die Hand auf's Herz, den Verzicht auf 
Zinsen dem Kapitalisten oder Unternehmer als Kapitalaufwendung 
gut schreibt. Die Frage ist wahrhaftig nicht leicht zu nehmen, 
denn ihre Beantwortung übt einen weitreichenden Einfluss auf die 
Gesetzgebung. 

Eine Aktiengesellschaft baut eine Eisenbahn. Es dauert 
3 Jahre von dem ersten Spatenstich bis zur Eröffnung der ganzen 
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Bahnlänge. In diesen 3 Jahren wird das nöthige Kapital allmälig 
durch eine Reihe von Einzahlungen erhoben. Die eingezahlten 
Summen bringen in diesen 3 Jahren keinen Pfennig ein. Ist es wirth- 
schaftlich gerechtfertigt oder nicht, dass den Aktionären während 
dieser 3 Jahre vierprozentige Zinsen bezahlt, und die dazu nöthigen 
Summen auf das Baukonto angewiesen, d. h. aus dem Kapital ent- 
nommen werden? 

Die Frage ist noch ziemlich einfach. Während der Baujahre 
bringt das aufgewandte Kapital weder Zinsen, noch Gewinn. Da 
aber jeder ordentliche Wirth sein Kapitalkonto mit den markt- 
gängigen Jahreszinsen belasten muss, so bleibt nur die Wahl, diesen 
Zinsenverlust entweder in dem Hauptbuch der Aktiengesellschaft, 
oder in den Hauptbüchern der Aktionäre zu verzeichnen. Eine 
Kapitalaufwendung ist der Zinsenverlust in beiden Fällen. Da aber 
viele Privatkapitalisten 3 Jahre lang auf Zinsen nicht verzichten 
können, so wird man leichter die Aktienzeichnungen zusammen- 
bringen, wenn man sich entschliesst, den Aktionären während der 
Baujahre die Zinsen, welche sie sonst als Verlust resp. Kapital- 
aufwendung buchen müssten, zu zahlen und die Buchung in das 
Hauptbuch der Acticngesellschaft zu verlegen. Es wird dadurch 
einfach das Kapitalkonto der Aktiengesellschaft über den durch 
die unmittelbaren Herstellungskosten gegebenen Betrag hinaus er- 
höht, statt dass andernfalls den Aktionären die Aktie mehr Kapital- 
aufwand verursachen würde, als den darauf eingezahlten Betrag. 
Wenn die Gläubiger der Gesellschaft dieses Verhältniss erkennen 
können, so ist gar nichts dagegen zu erinnern. Denn die Zinsen, 
welche der Aktionär einbüsst, gehören zu den Aufwendungen, 
welche er für Herstellung des Unternehmens machen muss. Und 
im Grunde entspricht die Buchung der Zinsen in dem Hauptbuche 
der Aktiengesellschaft genau dem Wesen der Aktiengesellschaft, 
während es dem Wesen derselben widerspricht, den Aktionär den 
Verlust der Zinsen bis zur Vollendung des Unternehmens tragen 
zu lassen; denn das Wesen der Aktiengesellschaft beruht darauf, 
dass der Aktionär den von vorn herein bestimmten Vermögens- 
werth, auf welchen die Aktie lautet, einsetzt und riskirt. Der ihm 
auferlegte Zinsenverlust wäre dagegen ein über den Nominalwerth der 
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Aktie hinaus einzuschiessender und zu riskirender Vermögenswert!), 
dessen Umfang sich von vorn herein nicht bestimmen lässt. 

Die Gesetzgebung hat dies ziemlich allgemein anerkannt. Die 
betreffende Bestimmung des § 17. des preussischen Aktiengesetzes 
von 1843 ist fast unverändert in den preussischen Entwurf zum 
deutschen Handelsgesetzbliche, und aus diesem in das deutsche 
Handelsgesetzbuch selbst übergegangen. Der Art. 217 des letzte- 
ren lautet: 

„Zinsen von bestimmter Höhe dürfen für die Aktionäre nicht 
bedungen, noch ausbezahlt werden. Es darf nur dasjenige 
unter sie vertheilt werden, was sich nach der jährlichen 
Bilanz, und, wenn im Gesellschaftsvertrage die Innehaltung 
eines Reservekapitals bestimmt ist, nach Abzug desselben 
als reiner Ueberschuss ergiebt. Jedoch können für den in 
dem Gesellschaftsvertrage angegebenen Zeitraum, welchen die 
Vorbereitung des Unternehmens bis zum Anfange des 
vollen Betriebes erfordert, den Aktionären Zinsen von be- 
stimmter Höhe bedungen werden." 

Man scheint sich zu dieser Konzession an das praktische Be- 
dürfniss, die in dem Gesetze als eine willkürliche Ausnahme erscheint, 
nur schwer entschlossen zu haben. Unsere Juristen registriren 
diese Ausnahme in der Regel mit einem bedenklichen Kopf- 
schütteln. 

„Eine Verringerung des Kapitals," bemerkt Fischer (Preus- 
sens kaufmännisches Recht, Breslau 1856) zum § 17 des preussi- 
schen Aktiengesetzes, „findet allerdings dadurch statt, dass meistens 
bis zum Anfange des Betriebes von den eingezahlten Beträgen 
Zinsen entrichtet werden. Auf diese Weise erhalten die Aktionäre 
unter dem Titel „Zinsen" einen Theil der eingezahlten Summe 
wieder zurück, es werden sogar oft (sogar regelmässig !) die Zinsen 
durch Kompensation mit den weiteren Einzahlungen berichtigt. 
Das Kapital wird auf diese Weise unter den Nominalwerth herab- 
gesetzt. Theoretisch mögte diese Bestimmung nicht zu rechtferti- 
gen sein; praktisch wird sie von der Notwendigkeit geboten. Es 
würden viel weniger Kapitalien flüssig werden, wenn die Unter- 
nehmer der Zinsen auf Jahre verlustig gingen." 
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Es ist dies wieder einmal ein Fall, wo „Theorie" und „Praxis"- 
deshalb in scheinbaren Konflikt gerathen, weil die Theorie die 
Praxis nicht richtig verstanden hat. Was von der „Notwendig- 
keit" geboten wird, ist, denken wir, auch theoretisch richtig, denn 
Rechtstheorie und Gesetz sollen eben der Nothivendigkeit Aus- 
druck geben. 

Auch die Motive zu dem preussischen Handelsgesetzentwurf 
sprechen nur gewissermassen entschuldigend von dieser Ausnahme 
von der strikten theoretischen Regel, wie man sich dieselbe gedacht 
hat. „Es fällt einzelnen Aktionären schwer, bis zu dem oft erst 
nach längerer Zeit beginnenden vollen Betriebe des Unternehmens 
auf jeden Ertrag ihrer Einlage zu verzichten, und es wird das 
Zustandekommen mancher im öffentlichen Interesse wünschens- 
werthen Aktienunternehmungen erschwert, wenn das Gesetz nicht 
gestattet, bis zu diesem Zeitpunkte Zinsen auszubedingen." Hier 
wird nicht einmal von einer „Notwendigkeit" gesprochen, sondern 
nur einem gewissen Mitleiden mit den Aktionären Ausdruck gege- 
ben und beiläufig angedeutet, dass es auch recht nützlich sei, sich 
von diesem Mitleiden bestimmen zu lassen. 

In der nürnberger Kommission zur Berathung des allgemeinen 
deutschen Handelsgesetzbuchs wurde die obige Bestimmung ohne 
Diskussion und Abstimmung genehmigt. Die „Theorie", welche sich 
in ausführlichen Diskussionen über die Frage, ob die Aktien Zins- 
koupons tragen dürfen, erschöpft hatte, Hess sich, nachdem sie dort 
strenge gewesen, diese Ausnahme stillschweigend gefallen. 

Da der Verzicht auf Zinsen während der Vorbereitungsperiode 
ebenso gut eine Kapitalaufwendung ist, wie die Bezahlung des 
Grunderwerbs und der Bauten, da jene Kapitalaufwendung ebenso 
gut in dem regelmässigen Geschäftsgewinn eine Rente sucht wie 
diese, da endlich die an den Aktionär gestellte Zumuthung, ausser 
der vollen Einzahlung auf die Aktie no«h diesen Zinsenverzicht zu 
tragen, auf dasselbe hinausläuft, als wenn auf die Aktie um ebenso 
viel mehr, als worüber sie lautet, eingefordert würde, so nehmen 
wir keinen Anstand, die Zahlung von Zinsen auf die Einzahlungen 
während der Vorbereitungsperiode, nicht nur praktisch, sondern 
auch theoretisch vollkommen gerechtfertigt zu finden. Aus welchem 



Digitized by Google 



Eisenbahnaktionäre und Eiaenhahnintereasenten. 



107 



andern Grunde aber nehmen die Juristen Anstand, diese Theorie 
offen anzuerkennen, als — weil sie das Zinseszinsverbot im Kopfe 
tragen, weiches allerdings dadurch verletzt wird, dass die Zwischen- 
zinsen zum dividendenberechtigten Kapital gerechnet werden? Das 
Widerstreben, mit welchem man sich dazu verstand, die Bauzinsen 
zu dem Anlagekapital zu rechnen, fand anderweitig einen recht 
bezeichnenden Ausdruck in der nur Wenigen noch erinnerlichen 
Thatsache, dass man in Hannover 1842/43 den Bau von Staats- 
bahnen nur unter der Bedingung zulassen wollte, dass die Ver- 
zinsung während der Baujahre nur S£, später gar nur 3 pCt. 
betragen dürfe. Die Erträge jener Staatsbahnen würden jetzt das 
Anlagekapital reichlich rentabel machen, auch wenn jene Bauzinsen 
das Doppelte und Dreifache betragen hätten. 

Nachdem jenes Prinzip im Handelsgesetzbuch festgestellt ist, 
beginnen aber erst die Schwierigkeiten. Wie lange dauert „der 
Zeitraum, welchen die Vorbereitung des Unternehmens bis zum 
Anfange des vollen Betriebes erfordert?" Das Handelsgesetzbuch 
sagt zwar, dass der Gesellschaftsvertrag diesen Zeitraum von vorn 
herein bestimmen müsse. Allein es muss doch eine Regel geben, 
welche bei Abfassung solcher Verträge befolgt werden muss, damit 
nicht der Zeitraum so weit ausgedehnt werde, dass am Ende das 
ganze Kapital in Gestalt von Zinsen zurückgezahlt würde. Oder 
soll das Handelsgesetzbuch auch diejenigen „Zinsen" für klagbar 
erklären, welche in Wahrheit eine ratenweise Rückgabe des Kapi- 
tals bilden, und schliesslich den etwaigen Gläubigern der Gesell- 
schaft nichts übrig lassen? 

In der Geschichte unseres Eisenbahnwesens finden wir zu 
Anfang vereinzelte Versuche, den Aktien neben den Dividenden- 
scheinen für alle Zukunft feste Zinskoupons zu geben. Man hatte 
Anfangs noch gar keine Vorstellung von der praktischen Gestaltung, 
welche die Entwickelung des einzelnen Eisenbahnunternehmens 
nehmen würde, und in seinen übertriebenen Erwartungen glaubte- 
man feste Zinsen versprechen, die Aktienzeichnung als ein zinsen- 
und prämienberechtigtes Darlehn auffassen zu können. Indess 
führte dies bei mehreren Bahnen zu so gründlichen Verlegenheiten,, 
dass derartige Versuche aufgegeben wurden und Zinskoupons für 
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die Aktien jetzt nur noch in den Statuten derjenigen Bahnen zu- 
gelassen werden, welche eine staatliche Zinsgarantie erlangen. 
Vereinzelt kommen auch ohne Zinsgarantie bei gut situirten Bah- 
nen noch Abschlagsdividendenkoupous für das erste Halbjahr vor, 
z. B. bei den Berliner-Stettiner und Hessischen Ludwigsbahnaktien. 
Als Grundsatz für die Eisenbahngesellschaften wurde in Preussen 
auf Grund des § 17. des Aktiengesetzes, und in gleicher Weise 
auch im übrigen Deutschland der festgehalten, dass den Aktionären 
ein fester Zins für ihre Einzahlungen nur bis zu dem auf die 
Eröffnung des Verkehrs auf der ganzen Bahnlänge folgenden 
1. Januar aus dem Baufouds gezahlt resp. berechnet, dass aber 
von diesem Termine ab nur die aus dem Betriebsüberschusse 
sich ergebende Dividende jährlich vertheilt wird. Durch die 
Publikation des deutschen Handelsgesetzbuchs ist hierin nichts 
geändert. 

Es wird also angenommen, dass die „Vorbereitung" des 
Eisenbahn-Unternehmens mit der Eröffnung der ganzen Bahnlänge 
für den Personen- und Güterverkehr abgeschlossen sei *md mit 
diesem Zeitpunkte der „volle Betrieb" beginne. 

Diese allgemeine Entscheidung der Frage ist für die Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens von grosser Tragweite. Der Regel 
nach entwickelt sich der Verkehr auf den neu in Betrieb gesetzten 
Eisenbahnen nur langsam, und in Folge dessen wirft er in den 
ersten Betriebsjahren nur magere oder auch gar keine Dividenden 
ab, und zwar macht sich diese Erfahrung nicht nur bei den über- 
haupt schlecht rentirenden, sondern auch bei denjenigen Bahnen 
geltend, welche später sehr fette Dividenden abwerfen. Wir wollen 
aus der Zahl der deutschen Eisenbahnen einige Beispiele anführen. 

Nachstehende Bahnen gaben in den ersten Betriebsjahren 
folgende Dividenden: 
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Nur einige auserwählte Bahnen gaben schon im ersten 
Betriebsjahre eine Dividende, welche den gewöhnlichen Zinsfuss 
erreichte oder überstieg. Es waren dies solche Bahnen, welche 
einen entwickelten Personen- oder Güterverkehr zwischen den End- 
punkten, welche sie verbanden, bereits vorfanden und einfach 
übernahmen, wie Berlin -Stettin, Bonn -Köln. Magdeburg -Leipzig, 
Berlin -Anhalt. Die grosse Mehrzahl, und darunter mehrere der 
gegenwärtig bestrentirenden , fing mit sehr schwachen Dividen- 
den an. 

Die Börse hat die Neigung, den Schwankungen der Dividen- 
den und Dividendenhoffnungen mit entsprechend grossen Kurs- 
schwankungen zu folgen. Es tritt daher regelmässig kurz nach 
der Betriebseröffnung, mit der die Bauzinsen aufhören, eine 
Periode ein, wo die Aktien unter dem Parikurse, und oft sehr 
tief darunter, zu haben sind, auch wenn später hohe Dividenden 
sie auf das Doppelte des Parikurses bringen. Wir wollen dies 
an den Aktien einiger der oben angeführten Bahnen anschaulich 
machen und dabei die Jahre 1848, 1849 und 1859 ausser Be- 
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tracht lassen, weil in diesen Jahren die Baisse durch politische 
Ursachen veranlasst wurde. Berlin -Stettiner sind als Quittungs- 
bogen, 1841 und 1842 bis 95 herabgegangen, später haben sie 
nur in den Jahren 1848 und 1849 einen ähnlichen Kursdruck 
erfahren. Berlin-Potsdam-Magdeburger waren schon 1847 in den 
Neunzigen, 1850 bewegten sie sich zwischen 52 und 69 und haben, 
in den folgenden Jahren allmälig steigend, erst 1856 den Parikurs 
wie4er erreicht. Breslau -Schweidnitz -Freiburger gingen 1850 bis 
69 herab, Köln -Mindener waren von 1846 bis 1851 unter Pari 
zu haben. Selbst Magdeburg -Leipziger und Leipzig- Dresdener 
sind als Quittungsbogen unter Pari verkauft worden, Neissc-Brieger 
sind 1850 bis 30, Oberschlesische 1847 bis 95 gefallen, Rhei- 
nische haben zwischen 1839 und 1855 den Parikours nicht er- 
reicht und waren 1854 bis 54 gefallen, Oppeln -Tarnowitzer sind 
bis 25 gewichen u. s. w. 

Da nun der Kapitalist die Erscheinung regelmässig wieder- 
kehren sieht, dass in den ersten Betriebsjahren die Dividenden 
sich so niedrig stellen, dass die Aktien weit unter Pari zu haben 
sind, so zieht er die Benutzung dieser in seinen Augen sicheren 
Chance der Betheiligung an den Zeichnungen vor, und so ist es 
gekommen, dass nach den herben Erfahrungen, die man gemacht 
hat, eine grosse Abneigung gegen Zeichnung von Eisenbahn- 
aktien vorherrscht, und dass es gegenwärtig sehr schwer ist, zu 
einem neuen Eisenbahnunternehmen in Deutschland Zeichner zu 
finden. 

Wenn es also kein Mittel giebt, für die Aktienzeichner die 
magern Dividenden der ersten Betriebsjahre schmerzlos zu machen, 
so bildet jener Grundsatz über den Beginn des Zinsenrisiko's mit 
der Eröffnung der ganzen Betriebslänge ein schwer tiberwindliches 
Hemmniss für alle die Bahnen, welche erst einer mehi jährigen 
Entwickelungsperiode bedürfen, ehe sie sict zur befriedigenden, und 
dann vielleicht zu einer ausgezeichneten Rentabilität entwickeln. 
Es ist aber Aufgabe der Praxis solche Vertragsformen zu schaffen, 
und Aufgabe des Handelsrechts auch solche Vertragsformen zu 
sanktioniren, welche die Bildung einer Aktiengesellschaft für ein 
langsam reifendes Unternehmen ermöglichen. 
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In Preussen sind seit 1848 nur zwei*) neue Eisenbahn- 
gesellschaften aus ununterstütztem Unternehmermuthe preussischer 
Aktienzeichner hervorgegangen, die Rhein-Nahebahn und die Oppeln- 
Tarnowitzer Bahn, und wie tief unter Pari könnten die Zeichner 
die Aktien dieser Bahnen noch heute kaufen! Die Zeichner der 
Rhein-Nahebahnaktien könnten heute 6% Millionen Thaler sparen. 
Die jüngst begründeten drei neuen Eisenbahngesellschaften sind 
durch englische Unternehmer hervorgerufen. 

Die Abneigung des Unternehmungsgeistes der Kapitalisten 
gegen Gründung neuer Eisenbahnunternehmungen ist eine aus- 
gebildete wirtschaftliche Krankheit, welche auf unsere gesammte 
wirtschaftliche Entwickelung die nachtheiligsten Rückwirkungen 
übt. Nicht nur, dass das Eisenbahnwesen sich langsamer ent- 
wickelt, als dies sonst der Fall sein würde; sondern die Mittel, 
zu welchen man gegriffen hat, um die Wirkungen der Krankheit 
abzuwenden oder zu mildern, haben nach allen Seiten übel gewirkt 
und die Krankheit selbst vergrössert. 

Zuerst wandte man sich direkt an den allgemeinen faulen 
Knecht, den „Staat". Der ersten Epoche, wo der preussische 
Staat, den wohlbegründeten Traditionen der Bureaukratie folgend, 
sich der Rolle des Eisenbahnunternehmers ganz enthielt, folgte 
eine zweite, wo er als Garant für solche Unternehmungen eintrat, 
welche in's Stocken gerathen waren. In den Garantieverträgen, 
welche er damals mit der Oberschlesischen, Köln -Mindener und 
anderen Eisenbahnunternehmungen abschloss, wusste er seine 
Garantie sehr theuer zu verkaufen und es so einzurichten, dass 
die garantirten Aktien aus seinem Antheile an dem Ertrage für 
ihn allmälich erworben wurden, oder dass er, wenn dies bei zu 
erwartender nur massiger Dividende zu lange dauern würde, sich 
das Recht vorbehielt, die Aktien jederzeit zum Parikurse zu 
erwerben. 



*) Seitdem dies geschrieben wurde sind in Folge der Anwendung von 
Formen, in welchen die verschiedenen am Zustandekommen der Bahn intcr- 
essirten Faktoren wirksamen Ausdruck finden konnten, zahlreiche neue 
Unternehmungen hinzugekommen. 
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welches das freie Spiel der wirtschaftlichen Kräfte auf viele Eigen- 
tümer versichernd vertheilt, vergisst die Monopolsucht wenn sie 
anfängt, und es wächst ihr tiher den Kopf, wenn sie nicht recht- 
zeitig aufhört und der Wirtschaft giebt, was der Wirtschaft ist. 
— Auch unsere gasmonopolisirenden Städte mögen sich das be- 
denken! Berlin ist bereits in dem Dilemma, dem riesenhaft wach- 
senden Gasbedarfe gegenüber entweder seine Einnahme, auf welche 
tausend andere Bedürfnisse lauern, in Gasbauten zu stecken, oder 
in lawinenartig wachsenden Anleihen ein unbegrenztes Risiko zu 
übernehmen. — Für den preussischen Staat rückte dieses Dilemma 
näher und näher, um so mehr, als die Eisenbahnsteuer und die 
Lust am Eisenbahnerwerb in dem Kopfe derselben Staatsgewalt, 
welche durch die Reglementirung den Eisenbahnwerth in der Hand 
hatte, den privaten Unternehmungsgeist für das Eisenbahnwesen 
eine Zeitlang vollständig einschüchterten. 

Will der Staat auch im Dienste der Privaten Eisenbahnen 
bauen und verwalten, so wächst ihm damit noch die andere Pflicht 
zu, es nicht nur den Verkehrsinteressenten, sondern auch den 
Eisenbahneigenthümern recht zu machen. Und gelingt ihm das 
nicht, so verliert er zehnfach den Werth im Ansehen, den er an 
Patronage gewonnen, und er muss Unsummen aus eigener Tasche, 
oder vielmehr aus der Tasche der Steuerzahler verschwenden, um 
das Ansehen , dessen er nicht entbehren kann, notdürftig zu retten. 
Preussen hat an der Rhein-Nahebahn eine herbe und kostspielige . 
Erfahrung dieser Art gemacht. Der Bau durch den Staat kostet 
eine Garantie von jährlich 371 : 250 Thlr. für die Prioritäten dieses 
bis jetzt aussichtslosen Unternehmens. 

Die Jlhein-Nahebahn verdarb der Staatsgewalt den Geschmack 
an der Verwaltung der Privatbahnen, die erste Mobilisirungsanleihe 
sprengte den Plan, aus dem Ertrage der Eisenbahnsteuer die Aktien 
der Eisenbahnen zu erwerben, in die Luft, verdarb zugleich, da 
sie, mit massenhaften Eisenbahnanleihen auf dem Markte konkur- 
rirend, nur mühsam untergebracht werden konnte, den. Geschmack 
an neuen Staatsbahnen und machte wählerischer in der Erteilung 
von Garantien. Die wirtschaftliche Einsicht eines der Centrali- 
sation nicht holden Volkes kam zu Hülfe und das Abgeordneten- 
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haus formulirte unter Zustimmung der Regierung, 1862 das durch 
die Situation gebotene Programm durch folgende Resolution 
„die Erwartung auszusprechen: 

1. dass die Königliche Staatsregierung den Bau und Betrieb 
von Eisenbahnen durch den Staat künftig nur noch da rar 
zulässig erachten werde, wo dies durch allgemeine politische 
Rücksichten, oder durch die besonderen Verhältnisse der 
einmal bestehenden Staatsbahnen vollständig und unzweifel- 
haft gerechtfertigt ist; 

2. dass die Königliche Staatsregierung durch eine von allen 
monopolistischen Rücksichten freie Politik bei Konzessionirung 
von Privatbahnen, ferner durch eine, Rechte und Pflichten 
der Eisenbahngesellschaften völlig sicher stellende Reform des 
Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 den Unterneh- 
mungsgeist für Eisenbahnbauten entfesseln werde." 

Während dieser kritischen Epoche für die Stellung des Staats 
zu den Eisenbalmen waren, wie erwähnt, nur zwei neue Eisen- 
bahngesellschaften, und dazu noch sehr unglückliche, selbstthätig 
zu Stande gekommen. Aber der vor der Handelskrise von 1857 
fieberhaft erregte Unternehmungsgeist hatte doch für die Ausbildung 
unseres Eisenbahnnetzes Wesentliches geleistet. An die Stelle der 
Gründung neuer Eisenbahnunternehmungen war die Ausdehnung 
bestehender getreten. Die bestehenden Aktien, welche ein den 
schweren Dividenden entsprechendes Agio genossen, wurden frucht- 
bar und mehrten sich. Der Unternehmungsgeist hatte wenigstens 
den Muth, auf vorhandener und bewährter Grundlage fortzubaucn, 
und die fieberhafte Glut der Spekulation prämiirte diesen Muth 
durch übertriebene Agio's, mit welchen sie die hoffnungsvollen 
Sprösslinge, die Jungen" und „Enkelaktien" in Kost und Pflege 
nahm. 

Im Ganzen lag dieser Form der Entstehung neuer Eisen- 
bahnen, auch abgesehen von den zahlreichen Fällen, wo die Kon- 
kurrenz oder das Bedürfniss, sich von anderen Gesellschaften un- 
abhängig zu machen, die Gesellschaften zur Ausdehnung ihres 
Unternehmens zwingt, eine richtige Berechnung zu Gmnde. Die 
neuen Linien, welche im Anschluss an die bestehenden gebaut 

8* 
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wurden, waren für die letzteren Zubringerinnen neuen Verkehrs,, 
und dem Zinsenzuschuss , den dieselben in den ersten Betriebs- 
jahren erfordern mochten, stellte sich als Deckung sofort der der 
alten Linie zugebrachte Verkehr gegenüber. Da die neugezeichne- 
ten Aktien für die alten Aktionäre als Last nur die landesüblichen 
Zinsen der eingezahlten Kapitalien repräsentirten, so war das ver- 
grösserte Aktienkapital, auch wenn es eine dem Prozentsatze nach 
geringere Rente brachte, gut angelegt, wenn der Geldbetrag der 
Rente nur höher war, als der der alten Rente -j- 4 bis 5 pCt 
Zinsen des auf Rechnung der neue Aktien eingezahlten Kapitals. 

Allein dieses System reicht als Ersatz für die Gründung neuer 
Gesellschaften keineswegs aus. Denn einestheils sind noch viele 
Linien zu bauen, welche sich an bestehende Linien nicht so bequem 
anschliessen, dass die Inhaberinnen dieser jene zu bauen sich leicht 
entschliessen, anderntheils hat das System der Erweiterung der 
bestehenden Unternehmungen zur Folge, dass mit einander kon- 
kurrirende Linien leicht in dieselben Hände gerathen und dadurch 
die Vortheile ausgeschlossen werden, welche die Konkurrenz dem 
Verkehrsinteresse verspricht. So wusste sich die Oberschlesische 
Gesellschaft die Konzession für eine Bahn am rechten Oderufer zu 
verschaffen und benutzte diese Konzession nur, um den Bau die- 
ser mit dem Oberschlesischen Unternehmen konkurrirenden Linie 
für lange Zeit zu verhindern. Die neuerdings der Rheinischen 
Eisenbahngesellschaft ertheite Konzession, von Call nach Trier zu 
bauen, bringt ebenfalls zwei in vieler Beziehung konkurrirende 
Linien in dieselben Hände. Zum Ueberfluss führte auch dieses 
System zu Fehlschlägen (man denke an die Kosel-Oderberger Bahn), 
welche unter den Aktionären eine grosse Abneigung gegen Erwei- 
terungen ihres Unternehmens hervorriefen. Immerhin wird indess 
dieses System auch in Zukunft noch für die Verdichtung des 
Eisenbahnnetzes Wesentliches leisten. 

Die Notwendigkeit, neue Eisenbahnen zu schaffen, führte zu 
einer Ausbildung des Systems der staatlichen Zins- Gar antieen. 
Früherhin wurde die Zinsgarantie als Auskunftsmittel angewendet, 
wenn ein konzessionirtes Eisenbahnunternehmen während des Baues 
in's Stocken gerieth . die nur bis zu 40 pCt. verpflichteten Zeichner 
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weitere Einzahlungen verweigerten, oder der zu niedrig gegriffene 
Voranschlag die nachträgliche Vermehrung des Anlagekapitals unter 
schwierigen Verhältnissen nothwendig machte. In solcher Noth 
trat der Staat mit seiner Garantie als Helfer ein. Man mag über 
diese älteren Garantieen denken, wie man will: sie waren docli 
nur ein Nothbehelf, um in ungünstigen Zeitläuften die Vollendung 
eines schon begonnenen Baues zu sichern. Einen ganz anderen 
Charakter nehmen die staatlichen Zinsgarantieen an, wenn sie 
systematisch als Reizmittel für den Unternehmungsgeist zur In- 
angriffnahme neuer Unternehmungen betrachtet und angewendet 
werden. 

Man denke sich in die Situation hinein. Irgend eine Pro- 
vinz, irgend eine Anzahl Kreise, d. h. die Adjazenten, die ein ganz 
bestimmtes Vermögensinteresse daran haben, die Zu- und Abfuhr 
für die Plätze ihrer Produktion und ihres Handels erleichtert und 
verwohlfeilert zu sehen, wünschen eine Eisenbahn. Sie weisen nach, 
wie der Verkehr und die Produktionsfähigkeit ihres Landstriches 
gehoben, wie die Bevölkerungszunahme gesteigert, wie die unterirdi- 
schen Schätze zugänglich gemacht werden würden, wenn die und die 
Eisenbahn gebaut würde. Zur Noth führen sie auch den Beweis der 
Rentabilität der projectirten Linie mit ziemlich unsicheren Zahlen. 
Wenn der „Staat 44 einwendet, dass das Papier geduldig sei und Zah- 
len sich gruppiren lassen, so reizen sie ihn mit der glänzenden Per- 
spektive auf, Hebung des Bodenwerthes und Volksreichthums, auf 
Hebung der Industrie und des Steuereinkommens aus derselben. Dieser 
Nutzen wachse dem Staate und Lande noch ausserhalb der Rente der 
Unternehmer zu und entschädige den Staat vollkommen, wenn er 
das Unternehmen durch seine Intervention unterstützte. Auf der 
andern Seite stehen die Unternehmer der Bahn, sei es eine be- 
stehende Eisenbahngesellschaft, sei es das Komite einer neu zu 
bildenden, und lamentiren über die Trüglichkeit aller Rentabilitäts- 
berechnungen, über die pedantische Aengstlichkeit der Kapitalisten, 
welche ihr Geld hergeben sollen. Ist es eine bestehende Eisenbahn- 
gesellschaft, so leugnet sie die Rentabilität des neuen Unterneh- 
mens und ist nur um der guten Sache willen bereit, sich dessel- 
ben anzunehmen; ist es ein Gründungskomitee so ist natürlich die 
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Rentabilität für ihre Ueberzeugung unzweifelhaft, aber es will Nie- 
mand Aktien zeichnen, weil so manche Fehlschläge vorliegen, und 
weil jeder weiss, dass er in den ersten zwei oder drei Betriebs- 
jahren keine volle Rente bekommt und in dieser Zeit die Aktien 
unter Pari kaufen kann. Eine staatliche Zinsgarantie würde hier 
wie dort alle Bedenken und Schwierigkeiten beseitigen! 

So ist Bedürfniss und Nützlichkeit der neuen Linie bewiesen, 
und der „Staat" d. h. der Steuerzahler, soll für den Rest aufkommen. 

Betrachten wir das, was diese Leute vorbringen, einmal im 
Lichte der allbekannten wissenschaftlichen Kategorieen, welche 
eben dazu erfunden sind, dass überall das Kind beim rechten 
Namen genannt werden könne. 

Zuerst die Adjazenten, wer sind und was wollen sie? „Kreise % 
„Provinzen", „Kommunen", sind Abstrakta: wir halten uns an die 
lebendigen Menschen. Sie sind Besitzer von Wäldern imd Land- 
gütern, von Bergwerken und Hütten, von Wohnhäusern, Speichern, 
Handelsfirmen, Fabriken, sie sind mit einem Worte Besitzer von 
Kapitalgegenständen, die an den Ort gebunden sind. Sie wollen, 
dass durch eine Eisenbahn die Gegend „erschlossen", die Güter- 
quellen in Fluss gebracht, die unterirdischen Schätze gehoben 
werden. Mit anderen Worten, sie wollen, dass durch wohlfeilere 
und schleunigere Transportverbindung mit dem Markte die in 
ihrem Besitz befindlichen Kapitalformen produktiver, für sie ren- 
tabler, für den Verkauf werthvoller gemacht werden. Man nennt 
diese den Werth der lokal gebundenen Kapitalien bestimmende 
Rente Grundrente. Sie bildet die Frucht der geistigen und kör- 
perlichen Anstrengungen, materiellen und immateriellen Kapitalien, 
welche auf Auswahl, Erwerbung, Vertheidigung, Inbetriebsetzung 
der Grundstücke und der an sie gebundenen Wirthschaftsthätig- 
keit, sowie auf die Herstellung der Transportverbindungen zwischen 
diesen Lokalitäten und ihren Märkten verwendet wurden. Wird 
die Eisenbahn wegen ihrer sichtlichen Rentabilität von irgend 
welcher Kapitalistengesellschaft selbstthätig auf eigne Gefahr her- 
gestellt, so wächst jenen Besitzern die „Grundrente" als Lohn für 
die auf eigne Gefahr vorgenommene umsichtige Auswahl des 
Platzes und für die auf eigne Gefahr unternommene umfangreiche 
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Produktionstätigkeit, welche eben die Voraussetzung jener ersicht- 
lichen Rentabilität der Eisenbahn bildet, wohlverdient zu. Man 
darf indess nicht glauben, dass dieser Reichthumszuwachs, dieser 
Vortheil in Folge eines von Andern in's Werk gesetzten Unter- 
nehmens, ein besonderes Privilegium der Besitzer des an den Ort 
gebundenen Kapitales, der Grundbesitzer sei. Auch den im Be- 
reiche der Bahn wohnenden Besitzern des beweglichen Kapitales 
in Gestalt von Vorräthen, Werkzeugen, Arbeitskraft und Bildung 
wächst ein Vortheil zu: den Besitzern und Verwaltern von Vor- 
räthen und Werkzeugen in Gestalt von rascherem Wachsthum 
ihres Kapitalbesitzes, den Besitzern von Arbeitskraft und Bildung 
in Gestalt höheren Lohnes für ihre Leistungen. Zwischen diesen 
Vortheilen und jenem Vortheile, der sieb in der „Grundrente" 
darstellt, besteht wirtschaftlich kein Unterschied, es ist beides 
Vermehrung der Werthe in Folge der Vermehrung der Arbeits- 
teilung. Die angebliche besondere Natur dieser Grundrente be- 
ruht auf einer Sinnentäuschung. Es ist nämlich derselbe Flächen- 
inhalt geblieben, der den grösseren Kapitalwerth erhalten hat, 
während das Wachsthum des beweglichen Kapitales sich in ver- 
mehrten werthvollen Vorräthen darstellt. Nun ist es aber doch 
ganz willkürlich, den Werth in Verhältniss zum Flächeninhalt zu 
setzen. „Morgen", „Quadratruthen" und „Quadratfusse" sind 
geometrische Maassstäbe von Flächen und nicht wirtschaftliche 
Maassstäbe von Werthen oder Nutzbarkeiten. Der Maassstab des 
Kapitals ist der Werth oder Preis desselben , und wenn der Werth 
und Preis der Quadratruthe Landes gewachsen ist, so ist das ein 
Zuwachs von Kapital und von Nutzbarkeit; die sicli gleich geblie- 
bene Flächengrösse ist wirtschaftlich vollkommen gleichgültig. 

Die Besitzer des beweglichen Kapitales und des Kapitales der 
Arbeitskraft und Bildung können allerdings, um die Vortheile 
grösserer Arbeitsteilung zu gewinnen, ihr Kapital nach anderen 
Orten bringen, wo eine grössere Arbeitsteilung bereits stattfindet, 
die Grundbesitzer müssen das Kapital, welches eine grössere 
Arbeitsteilung ermöglicht, wenn es nicht von selbst kommt, von 
anderen Orten nach ihrem Grundbesitze hinbringen, das ist der 
einzige Unterschied. Jene wandern vielleicht mit ihrem Kapitale 
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an einen andern Ort aus, wenn sich die Unternehmer für die frag- 
liche Eisenbahn nicht finden, und bezahlen dann die Kosten der 
Ortsveränderung ihrer Person und ihres Kapitales. Den Grund- 
besitzern, welche sich eine höhere Rente schaffen wollen, bleibt, 
wenn sich die Unternehmer der Eisenbahn freiwillig nicht finden, 
nichts übrig, als die Kosten der Ortsveränderung des Kapitales, 
welches zu ihnen kommen soll, zu tragen, d. h. entweder die Bahn 
selbst zu bauen, wie sie ja andere Transportwege selbst gebaut 
haben, oder dem Unternehmungsgeiste die nothwendige Zusatz- 
prämie zu bieten, die ihn veranlasst, das Eisenbahnunternehmen 
in's Werk zu setzen, d. h. die ihn veranlasst, die zum Bau von 
Eisenbahnen disponiblen Kapitalien grade auf diese, und nicht auf 
andere Linien zu verwenden. Intervenirt an ihrer Stelle der Staat, 
um seinerseits die Kosten und Lasten zu übernehmen, welche die 
Thätigkeit des Unternehmungsgeistes und die für den Bau dis- 
poniblen Kapitalien gerade auf diese Linie zulenken, so schafft 
er auf Kosten der Steuerzahler jenen Grundbesitzern eine höhere 
Grundrente, und wenn später ein Proudhon kommt und aus der 
Natur dieser, ohne eigne Aufwendung und eignes Verdienst erwor- 
benen Grundrente herleitet, dass „Eigenthum Diebstahl" sei, so 
sind Staat und Grundeigner in grosser Verlegenheit, sie müssen 
den Mann im Interesse der „Heiligkeit des Eigenthums" gefangen 
setzen, statt seine Sophismen zu widerlegen. Ja noch mehr! wäre 
der Unternehmungsgeist mit seineu für den Eisenbahnbau dispo- 
niblen Kapitalien nicht durch die Intervention des Staates auf 
diese Linie gelenkt worden, so würde er eine andere Linie gebaut 
haben, wo die au ihr betheiligten Grundeigner die erhöhte Grund- 
rente entweder mit Aufwendungen, die sie für vortheilhaft hielten, 
erkauft, oder durch höhere Produktionstätigkeit , welche den 
Unternehmungsgeist ohne neue Opfer reizte, bereits erworben haben 
würden. Oder, wenn der Unternehmungsgeist die Kapitalien nicht 
auf eine Eisenbahn, sondern auf irgend welche andere Produktions- 
thätigkeit verwendet hätte, so würde das Kapital ebenfalls bestimm- 
ten Produzenten, welche sich mit Mühen und Opfern ein Anrecht 
auf sie erkauft hatten, zugeflossen sein. Die Intervention des 
Staates zu Gunsten dieser bestimmten lokalen Interessenten, ent- 
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zieht irgend welchen anderen eine vortheilhafte Kapitalbenutzung, 
auf die sie durch ihre Thätigkeit einen wirtschaftlichen Anspruch, 
wenn man es so nennen darf, erworben haben, um sie diesen Inte- 
ressenten, die keinen solchen Anspruch erworben haben, zuzuwenden. 

Zum Zweiten: der öffentliche Nutzen, der durch diese Eisen- 
bahn gestiftet wird und zur Inanspruchnahme staatlicher Inter- 
vention legitimiren soll: worin besteht er? — Er besteht darin, 
dass die Kapitalverwendung auf diese Eisenbahnlinie hier die 
Produktion fördert^ die Arbeiterbeschäftigung erleichtert, die unter- 
irdischen Schätze hebt. Aber mein Gott! würde denn die Kapital- 
verwendung irgendwo anders irgend etwas Anderes gethan haben ? 
Gebt nur Zugfreiheit: so werden die Arbeiter überall dem Kapital 
dahin folgen, wo dieses mit ihrer Hülfe die grösste Kapitalver- 
mehrung erzeugt, so wird die Volksdichtigkeit sich überall genau 
den an den Grund und Boden gebundenen Ernährungsverhältnissen 
entsprechend vertheilen, und aus den vorhandenen Produktions- 
mitteln die höchstmögliche Gütermenge erzeugen, das vorhandene 
Kapital um den höchstmöglichen Prozentsatz vermehren, die Steuer- 
quellen des Staates in den reichlichst möglichen Fluss bringen. 
Ihr verlangt nichts Anderes, als dass der Staat einen Zuschuss 
leiste, damit das Kapital an einem Orte thätig sei, wo seine Thätig- 
keit eines Zuschusses bedarf, also unter dem Niveau der allgemei- 
nen Produktivität steht, während es sonst da arbeiten würde, wo 
es keines Zuschusses bedarf, also auf oder über diesem Niveau 
steht. Ihr verlangt also, dass der Staat durch seine Intervention 
auf Kosten der Steuerzahler dahin wirke, dass das vorhandene 
Kapital einen Platz suche, wo es weniger produktiv ist, als es 
sonstwo sein würde, dass das Kapital sich langsamer mehre, die 
Mittel zur Arbeiterbeschäftigung langsamer zunehmen. Und diese 
Intervention zum öffentlichen Schaden nennt Ihr eine Intervention 
zum öffentlichen Nutzen. 

Es herrscht eine unklare Vorstellung, dass die Kapitalver- 
wendung zu Eisenbahnbauten ejnen ganz besonderen Nutzen 
stifte, den die Kapitalverwendung zu anderen Zwecken nicht mit 
sich führe. Denn, sagt man, indem die Eisenbahnen der Fort- 
bewegung der Güter dienen, bringen sie die Produktionsmittel zu- 
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sammen und erzeugen neue Produktionstätigkeit. Es ist sonder- 
bar: während man früher darüber stritt, ob der Handel überhaupt 
produktiv sei, schreibt man heutzutage einer Klasse von Unter- 
nehmungen, welche dem Handel dient, zum Handel gehört, eine 
ganz ausnahmsweise Produktivität zu. Sieht man denn nicht, dass 
zu der Produktion, aus deren Erschaffung man den Eisenbahnen 
ein besonderes Verdienst macht, ausser dem Kapital, welches die 
Gestalt des Schienenweges annimmt, noch das weitere Kapital 
gehört , welches in Gestalt der durch die Eisenbahn zusammen- 
geführten Produktionsmittel vorhanden sein muss? Für das 
Gesammtergebniss der neuen Produktion wirkt das Kapital in 
beiderlei Formen, jedes in seiner Weise, mit genau gleichem Ver- 
dienst. Damit aber das Gesammtergebniss das möglich grösste 
und nützlichste sei, müssen die Kapitalien, welche die Form von 
Schienenwegen, Lokomotiven und Wagen annehmen, und diejeni- 
gen, welche die zu transportirenden Produktionsmittel bilden, endlich 
die Kapitalien der Arbeitskraft, Bildung und Geschicklichkeit, 
welche in der neuen Produktion thätig sind, in dem richtigen Ver- 
kältniss zu einander stehen. Dieses richtige Verhältniss sucht das 
Kapital, wenn sich selbst überlassen, immer von selbst ; dafür sorgt 
das Naturgesetz der Profite, welche für die Kapitalverwendungen am 
höchsten sind, welche erforderlich sind, um das „richtige" d. h. das 
die höchste Produktivität aller Kapitalformen bedingende Verhält- 
niss der verschiedenen Kapitalformen zu einander herzustellen. 
Wirkt nun der Staat durch einen Zuschuss zu dem von selbst 
nicht hinreichend entstehenden Profite einer projektirten Eisenbahn- 
linie dahin, dass das Kapital die Gestalt dieser Eisenbahnlinie an- 
nimmt, während es sonst andere Gestalten, etwa die der auf ande- 
ren Bahnen zur Herstellung neuer Produktion zusammenzuführenden 
Produktionsmittel angenommen haben würde, so bewirkt er, dass 
hier eine Eisenbahn entsteht, welcher die rar ihre volle Produkti- 
vität nöthigen Transportgegenstände fehlen, und dass an anderer 
Stelle einer vorhandenen Eisenbahn die für ihre volle Produktivität 
nöthigen Transportgegenstände vorenthalten werden, dass hier eine 
minder nutzbringende neue Produktion entsteht, während dort eine 
mehr nutzbringende neue Produktion verhindert wird. 
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Die früher behauptete Unproduktivität des Handels und die 
jetzt behauptete exzeptionelle Produktivität des Transports beruhen 
beide auf einer Verkennung der Natur der menschlichen Pro- 
duktionsthätigkeit. Der menschliche Arm ist eine Hebelvorrichtung, 
d. h. eine Fortbewegungsmaschinerie, welche von dem menschlichen 
Willen nach der menschlichen Einsicht in eine auf die äusseren 
Naturgegenstände bewegend (ortsverändernd oder ortsbestimmend) 
einwirkende Thätigkeit gesetzt wird. Die produzirende Einwirkung 
des Menschen auf die Gegenstände der äusseren Natur ist tiberall 
eine mechanische, auf die Bewegung bezügliche. Wenn der Handel 
transportirt, so ist das genau ebenso eine von Willen und Verstand 
durch mechanische Arbeitskraft veranlasste und geleitete Bewegung, 
wie wenn die Landwirtschaft säet und erntet. Das Handels- und 
Transportgewerbe hat vor den übrigen Zweigen der Erzeugung 
nichts Besonderes voraus. 

Der ganz besondere Nutzen, den eine Eisenbahn angeblich 
schafft, beruht auf einer sehr erklärlichen Sinnentäuschung der 
Adjazenten. Sie schafft nämlich allerdings in einer ganz bestimm- 
ten Hinsicht einen ganz besonderen Nutzen für die an die Scholle 
gebundenen Interessen der Distrikte, welche sie berührt. Ein 
anderweitiges Produktionsunternehmen, etwa ein neues Eisenwerk, 
bringt seine neuen Leistungen auf den grossen Markt, dem dort 
vorhandenen Angebote ähnlicher Erzeugnisse neue, vielleicht in 
besonderen Varietäten, hinzufügend und den Preis drückend. Es 
erleichtert und vermehrt den Eisenverbrauch und schafft dadurch 
mittelbar nicht nur neue Nutzbarkeit, sondern für den Eisenver- 
braucher auch neuen Werth, neuen Vortheil. Möglich, dass es 
durch seine Konkurrenz andere Werke beeinträchtigt, in den Vor- 
dergrund tritt gerade diese Eigenthümlichkeit nicht. Die Eisen- 
bahn bietet ihre Transportdienste zwar auch einerseits dem grossen 
Markte, mit dem sie einen Laudestheil neu verbindet, aber anderer- 
seits ausschliesslich diesem Landestheile. Für diesen letzteren 
erfindet sie gewissermaassen das grosse Werkzeug raschen, wohl- 
feilen und umfangreichen Transports von Neuem, und setzt die in 
ihm angesessenen Produzenten in den Besitz eines Vortheils, den 
diejenigen ihrer bisherigen Konkurrenten nicht haben, welche nicht 
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an einer Eisenbahn ansässig sind. Der jenen Konkurrenten zufallende 
Vortheil, von dem diese Konkurrenten ausgeschlossen sind, giebt 
gleich der Erfindung, in deren Alleinbesitz man sich befindet, einen 
Vorsprung in den Herstellungskosten, die Möglichkeit, die Konkurren- 
ten zu schlagen, und zwingt die schwächsten unter den Konkurrenten, 
ihre Konkurrenz aufzugeben und etwas Anderes zu erzeugen. Das 
bewegliche Kapital, einschliesslich der Arbeitskraft, kann seinen Platz 
verändern, das in der Scholle steckende nicht. Wo eine Eisenbahn 
also die Zu- und Abfuhr erleichtert, da zieht sich in Folge jenes 
Vortheils bewegliches Kapital und Arbeitskraft hin, um zusammen 
mit dem dort in der Scholle steckenden Kapitale neue Arbeits- 
teilung, neue vortheilhaftere Erzeugung einzugehen. Wenn es sich 
aber zum Vortheil des im Boden festliegenden Kapitals dorthin 
zieht, so zieht es von seineu bisherigen Wohnsitzen zum Nachtheil 
des dort im Boden festliegenden Kapitals fort. Die Eisenbahn 
vermehrt nicht blos die Wohlstandsbedingungen, sie verschiebt die- 
selben, sie ändert die Handelsgeographie, und diese ihre Wirksam- 
keit tritt zunächst in den Vordergrund. An der Eisenbahn wächst 
die Volks- und Kapitalsdichtigkeit und vermehrt sich die Produktivi- 
tät und der Werth des Bodenkapitals; anderwärts nimmt durch 
diese Ortsveränderung die Volks- und Kapitalsdichtigkeit ab und 
vermindert sich die Produktivität und der Werth des Bodenkapitals 
oder bleibt wenigstens zurück. Und nun sollen die Besitzer dieses 
Bodenkapitals in ihrer Eigenschafj als Steuerzahler die Last und 
das Risiko einer Garantie mitübernehmen, um mitzuwirken, damit 
Kapital und Bevölkerung sich von ihrem Bodenkapital entfernen! 

Nicht zufrieden mit diesem Vortheil, gewinnen die Produzen- 
ten, welche an der neuen Eisenbahn sesshaft sind, noch einen 
zweiten, freilich vorübergehenden. Jeder Produzent muss regel- 
mässig für die Leistungen, welche er behufs seiner Erzcugungs- 
thätigkeit verbraucht, Preise zahlen, welche deren Erzeugungs- 
kosten decken. Diese haben der neuen Bahn gegenüber vorläufig 
die Position, dass von ihnen gar nicht erwartet wird, dass sie mit 
den Preisen, welche sie für die Transportierungen zahlen, die 
Kosten vollständig decken. Die Eisenbahnge-ellschaft muss näm- 
lich, um ihr grosses Kapital zu möglichst vollständiger Thatigkeit 
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auszunutzen, und zu rasch steigendem Verbrauch ihrer Leistungen 
aufzumuntern, der erzeugenden Thätigkeit dieses Landestheils ein 
Angebot von Transportleistungen bieten, welches das Vielfache des 
Angebots ausmacht, welches derselben bisher geboten wurde, und 
muss. um dieses Angebot allmälig unterzubringen, zu sehr niedri- 
gen Preisen herabgehen, zu Preisen, welche in den ersten Betriebs- 
jahren für sie nicht lohnend sind, indem sie in den ersten Betriebs- 
jahren dem Anlagekapital der Bahn nicht einmal den für voll- 
kommen gefahrlose Kapitalanlagen marktgängigen Zinsfuss ver- 
sprechen. Statt dass sie selbst diesen Extravortheil der Buhn 
dadurch vergütigten, dass sie ihr den nöthigen Zinszuschuss für 
die ersten Jahre leisteten, verlangen sie, dass die Steuerzahler, 
und unter diesen ihre eignen benachtheiligten Konkurrenten diese 
Leistung übernehmen. 

Diese lokalen Vortheile in der Konkurrenz , welche durch eine 
neue Bahn hervorgerufen werden, gleichen sich erst allmälig aus, 
indem die Konkurrenz einwandernden Kapitales die Preise, zu 
welchen die Produzenten des Bereichs der Bahn verkaufen können, 
auf ein den wohlfeilen Transportleistungen, in deren Genuss sie 
getreten sind, entsprechendes Niveau herabdrückt, und den Ver- 
brauch der Leistungen der Bahn auf eigne Gefahr so steigert, dass 
die Preise derselben lohnend werden, und indem andere neue 
Bahnen konkurrirende Plätze ebenfalls den Märkten näher rücken. 
Ks bleibt dann, nachdem die Umwandlungen vollzogen sind, die 
raschere Mehrung des Kapitals, die erhöhte Werthschaffung als 
verallgemeinerter Vortheil übrig. 

Endlich ist es gewiss richtig, dass eine jede Eisenbahn von 
vorn herein und für alle Zukunft gemeinnützig wirkt, d. h. einen 
Nutzen hervorbringt, der Niemanden etwas kostet, der unzähligen 
Menschen zu Gute kommt, ohne dass sie zu der Eisenbahn etwas 
beitragen oder ihre Dienste auch nur benutzen. Aber ist dies 
denn etwas den Eisenbahnen so Eigentümliches, dass es eine 
Staatsunterstützung für die bestimmte Eisenbahn rechtfertigen 
könnte? — Jede produktive Kapitalverwcndung erzeugt für alle 
Personen, welche die neuen Produkte kaufen, neue vortheilhafte 
Beziehungen des Tausches und Verbrauchs, ohne dass sie zu dem 
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verwendeten Kapital etwas beigetragen haben, und dieser Nutzen 
pflanzt sieb in Gestalt grösserer Wohlfeilheit, vermehrter Arbeits- 
gelegenheit, erhöhter Bildung oder in welcher sonst, von dem 
Einen auf den Andern fort, bis in's Unendliche, auf Millionen 
Menschen, welche mit jenem neuen Unternehmen in gar keine un- 
mittelbare Beziehung treten. Das thut eine neue Eisenbahn, indem 
sie neue Produktion ermöglicht, welche zu grösserer Wohlfeilheit 
führt, das thut ein neues Eisenwerk, indem es Eisen, diesen wichti- 
gen Hebel des Volkswohlstandes, wohlfeiler d. h. stärker macht, 
das thut sogar ein neuer Kunstladen in Berlin, der bei Tausenden 
von vorübergehenden Arbeitern, die nie einen Kupferstich kaufen, 
Bildung dadurch schafft, dass er ihnen täglich eine kleine Kunst- 
ausstellung gratis vorführt. Dieser allgemeine Nutzen, der von 
aller produktiven Kapitalsverwendung ausströmt, ist nicht eine 
Domaine der Eisenhahnen, sondern die längst beobachtete, Allen 
olme Anstrengung zuwachsende Frucht des Kulturfortschritts — 
die »unentgeltliche Nutzbarkeit" Bastiat's. 

Drittens das Komite der Unternehmer der Eisenbahn, was 
will es eigentlich, wenn es die Ermuthigung des im Eisenbahn- 
wesen besonders ängstlichen Unternehmungsgeistes durch eine Zins- 
garantie herbeigeführt sehen will? 

Die Aengstlichkeit des Unternehmungsgeistes^ ist freilich ein 
deutscher Nationalfehler, aber es ist damit nicht so arg, wie man 
vorgiebt. Aengstlicher noch ist der holländische Kapitalbesitzer; 
er sieht Vorzugsweise auf feste Zinsen, er diskontirt und borgt 
aller Welt, auch den schlechtesten Schuldnern, wenn er nur Zins- 
koupons abschneiden kann. Dafür geht's denn aber auch mit der 
materiellen Entwicklung in Holland, trotz des grossen Kapital- 
reichthums, schwächer. Die erste holländische Eisenbahn ist 
hauptsächlich von berliner Aktionären gebaut, und in neuerer Zeit 
hat sich die Regierung die undenklichste Mühe geben müssen, um 
ein Eisenbahnnetz zu Stande zu bringen, während Unmassen öster- 
reichischer Zinspapiere nach Holland gingen. Das holländische 
Kapital führt draussen Kriege, baut draussen Staatseisenbahnen, 
statt daheim zu arbeiten, und mit neuen Werkzeugen der Pro- 
duktion die Elemente reicherer Produktionstätigkeit und reich- 
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lieberer Löhnung der Arbeiter zu schaffen. So weit treibt es der 
Deutsche nicht, er produzirt wacker in den gewohnten Bahnen und 
schafft wacker Werkzeug auf Werkzeug zur Erweiterung der Er- 
folge seines Fleisses. Aber bei der Klasse der Kapitalisten, 
welche ihre Mittel Gesellschaftsunternehmungen anvertrauen, droht 
allerdings die träge Kouponsabschneiderei einzureissen , und es ist 
sehr schwer, ein Eisenbahnunternehmen zu Stande zu bringen, 
wenn nicht ein sicherer Zins garantirt wird. Zur Unterstützung 
dieser krankhaften Aengstlichkeit dient namentlich das staatliche 
Konzessionswesen, welches so thut, als mache es durch staatliche 
Prüfung und behördliche Aufsicht die Unternehmungen einträglich 
und solide.. Wenn der Unternehmer sich gewöhnt, fremder Prüfung 
zu vertrauen, so verlernt er, selbst zu prüfen, und wer nicht selbst 
prüft und prüfen kann, der wird ängstlich im Gefüble seiner Un- 
sicherheit. Wenn es aber darauf ankäme, diese unselige Aengst- 
lichkeit zu fördern und allmälig zu einem ausgebildeten Bcstand- 
theile des Nationalcharakters zu machen, so Hesse sich dazu kein 
besseres Mittel ersinnen, als die Ausbildung des Systemos der 
staatlichen Zinsgarantieen. 

Was der „Unternehmer" dem Gemeinwesen als Leistung bietet, 
und wofür der „Unternehmergewinn** die Gegenleistung bildet, das 
ist, neben der Leitung uud Verwaltung des Kapitals, das Ein- 
stehen für den Erfolg seiner Leitung und Verwaltung mit seinem 
Kapitalbesitze. Die staatliche Zinsgarantic nimmt den Unterneh- 
mern diSes Einstehen ab und macht aus ihnen, da die unmittel- 
bare Verwaltung an Gesellschaftsbeamte übergeht, deren Anstellung 
der garantirende Staat meist von sich abhängig machen muss, blosse 
Staatsgläubiger, die, wenn das Unternehmen glückt, Dividenden- 
prämien bekommen, wenn es nicht glückt, mit den Zinsen fürlieb 
nehmen müssen. Die Leitung des Kapitals nimmt der Staat der 
freien selbstverantwortlichen Konkurrenz ab, um sie selbst zu hand- 
haben. Das heisst mit anderen Worten, er schlägt den privaten 
Unternehmungsgeist todt. 

Nun treten auf dem Aktienmarkte garantirte und ungarantirte 
Aktien in Konkurrenz, das heisst, der Staat bietet auf dem Markte 
an alle ängstlichen und faulen Kapitalisten Sinekuren aus. Je 
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mehr nun solche Sinekuren auf dem Aktienmarkte angeboten werden, 
je mehr sie den ungarantirten Aktien Konkurrenz machen, um so 
mehr wächst der Geschmack an jenen Sinekuren, um so weniger 
kommen Unternehmungen auf, welche keine Garantie haben. Wenn 
derjenige, welcher Aktien zeichnen will, die Wahl hat, zwischen? 
Aktien, die eine sichere Rente gebon und Aussicht auf Dividenden- 
prämie haben, und Aktien, die keine sichere Rente geben und 
auch nicht mehr als Aussicht auf Dividendenprämien haben, so 
greift der Zeichner zu der ersten Klasse, zu den garantirten Aktien. 
Und je mehr garantirte Aktien auf den Markt kommen, um so 
weniger Kapital bleibt für nicht garantirte übrig; mit jedem Käufer 
einer garantirten Aktie wächst die Zahl derjenigen Kapitalbesitzer, 
welche sich den Unternehmermuth abgewöhnen. Die einzelnen 
Bei-piele übel ablaufender Unternehmungen sind unschädlich, wenn 
der Unternehmer überhaupt riskiren muss. Wenn er aber nicht 
zu riskiren braucht, so wird der panische Schreck, den ein Fehl- 
schlag erzeugt, zu einer chronischen Krankheit der Kapitalisten- 
klasse. Es ist damit, wie mit den Armenunterstützungen. Die 
Garantie der Armenpflege erzeugt Dürftigkeit, weil sie dieselbe 
prämiirt. Oder, um ein ebenfalls naheliegendes Analogon zu 
wählen: die grosse Zahl pensionsberechtigter Beamten im Staat 
erzeugt eine krankhafte Sehnsucht nach pensionsberechtigten Beamten- 
stellen, welche der Mühe und Sorge des Sparens, der Kapital- 
bildung, überheben: und — der Justizrainister weiss nicht, wo er 
mit seinen Assessoren bleiben soll, und in seinen Akten steht ein 
Dekret, durch welches eine Warnung vor dem übermässigen An- 
dränge zum Justizdienst zu veröffentlichen geboten wird, und neben 
dem Dekrete steht permanent: reproducatur nach 12 Monaten — 
Alles in einer Zeit, wo in allen Zweigen nützlicher Thätigkeit un- 
gleich glänzendere Aussichten für tüchtige Kräfte sind, als im 
Beamtenthum *). 

Die Krankheit der Entmuthigung wächst mit jeder neuen 



*) Diese Verhältnisse haben sich, seitdem vorstehendes geschrieben 
wurde, in Folge der hohen Prämien, welche die Industrie bietet, sehr ge- 
ändert. 
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Eisenbahngarantie. Man denke nur, dass gegenwärtig jede neue 
Bahn mit schon bestehenden irgendwie in Konkurrenz tritt. Wer 
soll noch den Muth behalten, ungarantirte Bahnen zu bauen, wenn 
er täglich riskiren muss, durch die Prämie der Garantie Kon- 
kurrenzbahnen künstlich hervorgerufen zu sehen? 

Die Entmuthigung wächst aber noch aus einem andern Grunde, 
der aus dem Wesen der Aktiengesellschaft hervorgeht. Die Aktien- 
gesellschaft beruht darauf, dass die Antheile an Vortheil und 
Schaden einer Unternehmung auf eine sehr grosse Anzahl von 
Kapitalbesitzern vertheilt werden. Diese Vertheilung der Antheile 
ist eine Vertheilung des Risiko's, Ihr gegenüber steht ergänzend 
eine andere Vertheilung in dem Portefeuille des Kapitalbesitzers, 
eine Vertheilung nämlich seiner Mittel auf eine grössere Anzahl 
von Antheilen an verschiedenen Aktienunternehmungen, damit die 
höhere Rente der einen die Ausfälle an der Rente der andern 
decke, und der Kapitalbesitzer auf diesem Wege der Selbstver- 
sicherung aus seinem gesummten Kapital eine verlässliche, den 
landesüblichen Zinsfuss tibersteigende Durchschuittsrente erziele, 
und in dem Gesammtwerthe seiner Aktien ein durchschnittliches 
Wachsthum seines Kapitales herbeiführe. 

Wenn der Staat eine Zinsgarantie gewährt, so pflegt er sich 
dagegen, um nicht einseitig Schaden zu erleiden, einen erheblichen 
Antheil an den Ueberschü-sen . die das Unternehmen über den 
garantirten Zins hinaus abwirft, auszubedingen. Indem die Garantie 
somit nicht nur der Dividende nach unten ein Maass setzt, sondern 
dieselbe auch nach oben beschneidet, treten die garantirten Aktien 
aus jenem grossen auf Gegenseitigkeit beruhenden Versicherungs- 
verbande der Aktien heraus, verengen das Gebiet des Versichcrungs- 
verbande^ und vermindern damit die Möglichkeit und Leichtigkeit 
der Selbstversicheruug. 

Die Wirkungen der Eisenbahngarantieen laufen also, selbst 
über das Eisenbahnwesen hinausgreifend, auf eine allmälige Ab- 
tödtung des Unternehmungsgeistes unter der Klasse von Kapita- 
listen, welche ihr Kapital in börsengängigen Papieren anlegen, hin- 
aus, sie bedrohen das Prinzip der Kapitalistenassoziation selbst. 
Könnte der Staat das System der Garantieen in's Unendliche aus- 
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dehnen, so würde man der Entwicklung vielleicht ruhiger zusehen 
können. Aber auch hier ist gesorgt, dass die Bäume nicht in den 
Himmel wachsen. 

Für den Staat bedeuten nämlich die Zinsgarantieen ein Ge- 
schäft der Rentenversicherung, welches seinen Kredit gleich den 
Staatsschulden belastet. So lange die wirtschaftliche Entwicklung 
ihren ruhigen Gang fortgeht, kann das Geschäft ein einträgliches 
sein, indem der durch glückliche Garantieverträge dem Staate zu- 
gewandte Antheil an den Superdividenden blühender Eisenbahnen 
die Garantieausgaben mehr als deckt. In Preussen geht die Sache 
in der That so. Aber je- mehr die Garantieen den Bau von 
Eisenbahnen zweifelhafter Rentabilität befördern, um so mehr geht 
das Zünglein der Waage von der Seite des Ueberschusses aus dem 
Yersicherungsgeschäft auf die Seite des Zuschusses über, zumal die 
ganz sicher rentablen, also diejenigen Bahnen, welche dem Staate für 
die Garantie Prämien in Aussicht stellen, immer noch ohne Garantie 
zu Stande kommen. Ueberdies hat diese Rentenversicherung noch 
eine ganz besonders schlimme Seite. Die Eisenbahnrenten unter- 
liegen einer Gefahr, welche, wenn sie eintritt, dieselben alle gleich- 
mämg beeinträchtigt , welche dieselben, von einzelnen Bahnen sogar 
ganz in Wegfall bringen kann, der Gefahr des Krieges nämlich. 
In Zeiten ernsten Krieges können die Intraden garantirter Bahnen, 
zumal wenn dieselben in einem vom Feinde besetzten Gebietstheile 
liegen, ganz aufhören, und gerade dann, wenn der Staat seinen 
Kredit braucht, um seine Existenz zu behaupten, gerade dann treten 
die Garantieen als eine enorme Schuldenbelastung auf, welche die 
Aufnahme von Staatsanleihen erschwert. Rechtlich kommen freilich 
die Eisenbahngarantieen mit ihren Ansprüchen an die Staatskasse 
erst hinter den älteren und neueren Staatsschulden; aber thatsäch- 
lich würde die Nichterfüllung der Garantieverpflichtungen den 
Staatskredit aufheben. 

Wenn also der Staat Garantieen auf Garantieen gehäuft und 
damit den Untermehmungsgeist schwächer uud schwächer gemacht 
hat, so kommt eines Tages, für den Kredit des Staates vielleicht 
noch früh genng, für die Wiedererweckung eines kräftigen Unter- 
nehmungsgeistes aber vielleicht zu spät, der Augenblick des Be- 
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Tinnens und der Selbsterkenntniss. Dann muss der Staat sagen: 
bis hierher und nickt weiter ! Aber der Unternehmungsgeist findet 
seinen Muth nicht so rasch wieder, wie der Staat den Entschluss 
fasst, nicht weiter zu garantiren. Im Gegcntheil, dieser Entschluss 
des Staates bildet als prägnanter Ausdruck der Unternehmergefahr 
für den Unternehmungsgeist eine neue Ursache der Lähmung und 
die Steuerzahler werden für die übernommene Last noch dadurch 
gestraft, dass die Ausbildung des Eisenbahnnetzes in's Stocken geräth. 

Von der Möglichkeit, dass eines Tages eine Verbesserung im 
Transportwesen erfunden werde, welche die Eisenbahnen in ihrer 
bisherigen Form bis zu einem gewissen Grade entwerthet, von dem 
Risiko, welches in dieser Rücksicht der Staat mit seinen Garantieen 
läuft, haben wir gar nicht einmal reden vollen, weil für diesen 
Rechnung^faktor ein konkreter Anhalt fehlt. 

Die systematische Anwendung der staatlichen Zinsgarantie 
als Reizmittel für den Unternehmungsgeist im Eisenbahnwesen 
im Adjazenten- und vorgeblichen allgemeinen Interesse erscheint 
hiernach in jeder Beziehung als verwerflich, sie führt das Gegen- 
theil ihres Zweckes herbei und ist finanziell undurchführbar. 

In Preussen ist in der Periode, welche wir betrachten, die 
Zinsgarantie in keinem Falle angewendet, um eine neue Eisenbahn- 
gesellschaft hervorzurufen, sie hat lediglich dazu gedient, in mehre- 
ren Fällen bestehende Eisenbahngesellschaften zur Erweiterung 
ihres Unternehmens zu veranlassen, und wenigstens einige der so 
geförderten Erweiterungen waren der Art, dass nicht etwa blos 
das Adjazenteninteresse, sondern das allgemeine Staatsinteresse sie 
verlangte. Als solches allgemeines Staatsinteresse ist nur eines an- 
zuerkennen, das der Vertheidigung des Staatsgebietes, und gerade 
diesem dienen die durch eine als Finanzlast schwer in's Gewicht 
fallende Zinsgarantie veranlassten hinter- und vorpommerschen 
Bahnen. In dieselbe Kategorie fällt 'die der rheinischen Eisenbahn- 
gesellschaft gewährte "Garantie für das Baukapital der Rheinbrücke 
bei Koblenz. Die Garantieen für die Breslau-Posen-Glogauer und 
für die Deutz - Giessener Bahn stellen nur die Mittel zu Pfände, 
weiche dem Staat aus den über das Kapital der betreffenden 
Stammbahnen geschlossenen Garantieverträgen zumessen, bilden 
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also eine Konsequenz älterer Garantie Verträge, nicht eine neue 
Ausbildung des Systems. Als positive Anwendung des Garantie- 
systems in der Natur eine> Mittels, zu Gunsten der Adjazenten- 
interessen den Unternehmungsgeist zu reizen, sind dagegen die 
Zinsgarantieen für die Bahn Halle-Nordhausen-Kassel und die Ruhr- 
Siegbahn zu betrachten. 

Bei Ertheilung einer Garantie stellt man in Preussen prin- 
zipiell die Anforderung, dass die bei dem Bau der neuen Baiin 
* interessirten Kommunen und Kreise, also die Adjazenten, die Kosten 
des Grunderwerbs tragen. Die bauende Gesellschaft empfängt also 
von Seiten des Staats die Garantie, von Seiten der Interessenten 
einen Theil des Anlagekapitals und befindet sich bei dieser Kom- 
bination von Geschenken so wohl, dass neuerdings eine solche 
Gesellschaft (die rheinische in Bezug auf die Eifelbahn) sich ent- 
schlossen hat, damit die vom Staate verlangte Garantiebedingung 
erfüllt werde, den störrischen Adjazenten, welche das Geschenk 
der Bahn ohne alle Gegenleistung haben möchten, die Grund- 
erwerbskosten theilweise aus eigenen Mitteln zu erstatten. Uns 
will scheinen, dass der Staat, wenn er die Steuerzahler zu Gunsten 
der Adjazenten mit einer Garantie belastet, konsequenter handelte, 
wenn er die Gegenleistung der Adjazenten in ihrem ganzen Um- 
fange den Steuerzahlern, etwa in Gestalt einer Rückgarantie , zu 
Gute kommen Hesse. Da die Eisenbahnen sich wohlfeiler Kapital 
zu schaffen vermögen, als die Kommunen und Kreiskorporationen 
(welche in der Regel 5 pCt. Zinsen und 1 pCt. Amortisation 
aufbringen müssen), so würden die letzteren, wenn statt des 
Kapitalbeitrages eine Rückgarantie als Form ihrer Betheiligung 
gewählt würde, mit gleichen Opfern einen grösseren Effekt her- 
vorbringen. 

Uebrigens hat man in Preussen bereits so viel Gelegenheit 
gehabt die Natur der Garantieen kennen zu lernen, dass eine 
systematische Ausbildung dieses angeblichen Reizmittels für den 
Unternehmungsgeist nicht mehr zu befürchten steht. Die Reform 
des Eisenbahngesetzes d. h. die Beseitigung der Hemmnisse, welche 
die Gesetzgebung bisher der Entfaltung des Unternehmungsgeistes 
im Eisenbahnwesen bereitete, ist auf die Tagesordnug gestellt, und 
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damit das Gebiet betreten, auf welchem der Staat das Wesent- 
lichste zur Förderung des Eisenbahnwesens leisten kann. 

In neuester Zeit ist der Entwickelung des preussischen Eisen- 
bahnnetzes eine Förderung erwachsen aus einer neuen Phase inter- 
nationaler Arbeitsteilung. Für den ängstlichen Unternehmungs- 
geist deutscher Kapitalisten ist der kühnere — oder vielleicht nur 
gewandtere — Unternehmungsgeist englischer Bauunternehmer ein- 
getreten und hat eine Reihe wichtiger Bahnlinien ohne Staats- 
unterstützung in die Hand genommen, seit langer Zeit die ersten 
neuen Eisenbahngesellschaften in Preussen begründet. Wir sagen 
ohne „Staatsti^e^n^m^ 1 ; denn die „Unterstützung", welche dir 
Tilsit-In^torburger und der Bahn von Pillau über Königsberg nach 
Lyk (der Ostpreussischen Südbahn) gewährt werden wird, ist nicht 
eine Unterstützung, sondern eine Beseitigung gewisser Hemmnisse, 
welche unsere Gesetzgebung dem Bau von Eisenbahnen bereitet. 

Die für den Bau der 7,09 Meilen langen Tilsit-Insterburger 
Eisenbahn konzessionirtc Gesellschaft soll, ausser der unentgelt- 
lichen Uebcrlassung des nöthigen Grund und Bodens von Seiten 
der betheiligten Kreise — der Leistung der Adjazenten — eine 
einmalige Staatsbeihülfe von 140,000 Thlr. empfangen, welche 
Summe ä. fonds perdu zugeschossen und aus einem etwaigen Rein- 
ertrage des Unternehmens über 5 pCt. mit einem Drittel des 
Ueberschusses über 5 pCt. zurückerstattet werden soll. Ein 
Mehreres, als diese Zurückerstattung hat die Gesellschaft dem 
Staate in baarem Gelde nicht zu leisten. Jene „Beihülfe" des 
Staates wurde zunächst dadurch motivirt, dass die Gesellschaft die 
Rückerstattung des preussischen Antheils an den Eingang 8 Zöllen 
für das zur Herstellung der Bahn nöthige Eisen, also einen Ver- 
zicht auf einen Vortheil verlangte, auf den der Staat auch dann 
verzichten müsste, wenn das Unternehmen nicht zu Stande käme. 
Diese Summe ist auf nahezu 0000 Thlr. pro Meile, im Ganzen 
auf 62,000 Thlr. berechnet. Für den Rest von 78,000 Thlr., 
welchen der Staat zusrhiesst, liegt eine besondere Motivirung nicht 
vor. Aber auch dagegen empfängt der Staat einen Gegenwerth in 
der künftig zu erhebenden Eisenbahnsteuer, auf welche er eben- 
falls verzichten müsste, wenn das Unternehmen nicht zu Stande 
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käme. Die Eisenbahnsteuer ist so weit, als sie die gewöhnlichen? 
Kapitalzinsen trifft, offenbar eine durch nichts zu rechtfertigende 
Zinssteuer, welche ausschliesslich das in Eisenbahnen steckende 
Unternehmungskapital trifft, und für welche zu entschädigen der 
Staat alle Veranlassung hat, wenn diese Zinssteuer das Zustande- 
kommen einer Eisenbahn verhindern würde. Innerhalb des Ertrages 
von 4 pCt. beträgt die Eisenbahnsteuer ^ des Reinertrages. Legen 
wir also der "Werthberechnung der Steuerrente einen 4proz. Ertrag 
zu Grunde, so würde sich, bei 3,089,000 Thlr. Aktienkapital die 
Steuerrente auf 3089 Thlr. jährlich, der Kapitalwerth derselben, 
zu 4 pCt kapitalisirt, auf 25 X 3089 = 77,225 Thlr., d. h. 
ziemlich genau auf das oben bezeichnete zweite Element des Staats- 
zuschusses (78,000 Thlr.) stellen. 

Die Gesellschaft für den Bau der Bahn von Pillau über 
Königsberg und Bartenstein nach Lyk beansprucht an baarer 
. Unterstützung nur den Ersatz für den preussischen Antheil an 
dem Eingangszoll für das zur Herstellung des Unternehmens erfor- 
derliche Eisen mit 12,000 Thlr. pro Meile, also für die ganze 
Bahn mit 360,000 Thlr. An Stelle weiterer Unterstützung tritt 
die vom Staate zu bauende Pregelbrücke, welche indess im Inter- 
esse der Ostbahn ebenfalls nothwendig ist, so dass die Leistung 
des Staates für jene Gesellschaft sich auf die Hälfte der Baukosten 
dieser Brücke, d. h. wohl kaum auf mehr, als die nach gleichen 
Grundsätzen, wie bei Tilsit-Insterburg zu berechnende Kapitalent- 
schädigung für die Eisenbahnsteuer von den ersten 4 pCt. des Er- 
trages berechnet. 

Mag man den wirthschaftlichen oder den finanziellen Maass- 
stab anlegen, die für diese beiden Gesellschaften gewährte Art von 
Beihülfe erscheint als gerechtfertigt Finanziell ist eine Zahlung 
ä fonds perdu ohne alle weiteren nachtheiligen Folgen für die 
Staatskasse und den Staatskredit, sie ist zugleich, als Rückzahlung 
der Eisenzölle und Entschädigung für die auf die landesüblichen 
Zinsen fallende Eisenbahnsteuer, ein Verzicht auf Vortheile, auf 
die der Staat ebenso verzichten müsste, wenn die betreffenden 
Eisenbahnen nicht zu Stande kämen. Wirthschafüich macht der 
Staat im Interesse der an dem Zustandekommen der Bahn be- 
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theiligten Gebietsteile und im Interesse der Steuererträge, welche 
die Meiiorirung dieser Gebietsteile durch eine Eisenbahn ihm ver- 
spricht, wieder gut, was er in seiner allgemeinen Steuer- und Zoll- 
politik verfehlt hat, er verhindert die schädlichen Wirkungen der 
Eisenzölle und der Eisenbahnsteuer für diesen einen Fall. Besser 
wäre eine Verhinderung derselben im Allgemeinen durch allgemeine 
Reform, aber so lange dies nicht zu erreichen ist, soll man für 
die Ausserkraftsetzung unzweckmässiger Gesetze für einen eklatanten 
Fall immer dankbar als für eine Abschlagszahlung quittiren. Den 
Eisenbahnen kann der Eisenzoll, den sie zahlen, so wenig durch 
anderweitigen Zollschutz vergütigt werden, wie dem Schiffsbauge- 
werbe; die Vergütigung der Eüenzölle an jene, beruht also auf 
demselben Prinzip, wie die Zollvergütung für die zum Bau von 
Seeschiffen erforderlichen metallenen Materialien, welche durch den 
Zollvereinsvertrag vom 4. April 1853 eingeführt ist. 

Ueberblicken wir die Mittel, welche der Staat zur Förderung 
des Eisenbahnbaues angewendet hat, so finden wir keines, welches 
sich genau dem Umstände anpasste, in welchem wir ein wesent- 
liches Hemmniss des Zustandekommens von Eisenbahnunterneh- 
mungen durch freie Aktienzeichnungen erblickten, dem Umstände 
nähmlich. dass der Kapitalist deshalb nicht geneigt ist, Aktien, die 
er voll einzahlen muss, zu zeichnen, weil er nach der Eröffnung des 
Betriebes auf der gebauten Strecke eine Periode magerer Dividenden 
kommen sieht, welche bewirken, dass er die Aktien dann wesent- 
lich unter dem Parikurse kaufen kann. Ueber dieses Hemmniss 
greifen die angewandten staatlichen Mittel entweder weit hinaus 
(wie der Bau durch den Staat und die Zinsgarantie auf unbe- 
stimmte Zeit), oder sie reichen nicht an dasselbe heran (wie die 
zuletzt dargestellte einmalige Beihülfe). Da überdies die erstauf- 
geführte Klasse der staatlichen Mittel zur Förderung des Eisen- 
bahnwesens ungerecht, nachtheilig und auf die Dauer undurch- 
führbar ist, so wird die Frage an die Praxis, ob sie Vertragsformen 
zu schaffen versteht, welche über die oft bezeichnete Schwierigkeit 
hinweghelfen und an das Handelsrecht, ob es solchen Vertrags- 
formen volle Anerkennung gewährt, eine sehr ernste. Es handelt 
sich um die Formen der freiwilligen Gründung von Unternehmun- 
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geu, welche erst spät eine lohnende Rente abwerfen, welche also 
längere Jahre in Gestalt von Zinsausfallen eine nachträgliche 
Kapitalaufwendung erfordern, die von irgendwem, sei es von den 
Aktionären, sei es von Interessenten, geleistet werden rauss: und 
mit den für solche Unternehmungen geeigneten Formen handelt 
es sich um die Möglichkeit von Aktienunternehmungen mit länger 
Vorbereitungsperiode selbst. 

Die Frage ist von um so grösserer Wichtigkeit, als sich 
solcher neuen Eisenbahnlinien immer weniger darbieten, von denen 
der Aktienzeichner sich mit Zuversicht versprechen kann, dass 
sie sofort nach ihrer Eröffnung einen dem landesüblichen Zins- 
fuss entsprechenden Reinertrag abwerfen werden. Diese Voraus- 
setzung ist nur verlässlich bei solchen Bahnen, welche einen be- 
reits ausgebildeten Verkehr vorfinden, den sie nur zu übernehmen 
haben, welche also Endpunkte und Zwischenstationeu verbinden, 
die schon bisher in einem sehr regen Austausche von Gütern 
standen oder zu einem sehr umfangreichen Personenverkehr Ver- 
anlassung gaben, die mit ihrer näheren Umgebung bereits durch 
das bestehende Netz von Kommunikationsmitteln in so intime Be- 
ziehungen gesetzt sind, dass die Eisenbahn die nöthigen Zubringer 
des Verkehrs bereits vorfindet. Die so günstig situirten Bahnen 
sind meistenteils schon gebaut. Eisenbahnen, welche jetzt noch 
unternommen werden, verfolgen, wenn sie nicht mit einer schon 
bestehenden Eisenbahnverbindung unter Abkürzung derselben in 
Konkurrenz treten, zum grossen Theil den Zweck, eine Gegend, 
wie man das nennt, zu „erschliessen," das heisst: die lebendige 
Produktions- und Verkehrsthätigkeit, welche ihnen eine Rente geben 
soll, erst hervorzurufen oder wenigstens auszubilden. Sie setzen 
also zur vollen Entwicklung des Betriebes, auf welchen sie rech- 
nen müssen, voraus, dass in ihrem Bereiche eine Reihe von Pro- 
duktion- und Handelsunternehmungen, durch die Wohlfeilheit und 
Raschheit der von der Bahn gebotenen Transportleistungen gereizt, 
erst sich ausbilde oder gar neu erstehe, dass« die Kommunikations- 
wege, welche ihnen den Verkehr zubringen, erst geschaffen werden. 
Von solchen Bahnen ist ganz unmöglich in den ersten Jahren nach 
der Eröffnung der vollen Betriebslänge eine angemessene Rentabilität 
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zu erwarten, und in Rücksicht hierauf ist es bei ihnen ganz be- 
sonders schwer, Aktienzeichner zu finden; denn diesen wird zuge- 
muthet, auf die Hausse zu spekuliren, während die Baisse ganz 
sicher zu erwarten ist. 

In erster Linie ist die Frage zu stellen, ob es möglich ist, 
dem Gründung sv ertrage (Statute) der Aktiengesellschaft eine 
Gestalt zu geben, welche jener Schwierigkeit begegnet 

Wir haben im Eingange gesehen, dass es unseren Juristen 
schwer geworden ist, sich zu dem von dem Handelsgesetzbuch 
sanktionirten Grundsatze zu verstehen, dass für den in dem 
Gesellschaftsvertrage anzugebenden Zeitraum, welchen die Vor- 
bereitung des Unternehmens bis zum Anfange des vollen Betrie- 
bes erfordert, den Aktionären Zinsen von bestimmter Höhe aus 
dem Kapitale gezahlt werden. Wir haben ferner gesehen, dass der 
für die Eisenbahnunternehmungen geltende Grundsatz, dass die 
Vorbereitung des Unternehmens mit der Eröffnung des Verkehrs 
auf der ganzen Länge der Bahn abschliesse, gleich im Anfange der 
Entwickelung des Eisenbahnwesens, d. h. zu einer Zeit entstanden 
ist, wo in der That die grosse Mehrzahl der in Angriff genomme- 
nen Bahnen einen fertigen, ausgebildeten Verkehr übernahm und 
daher sich auf angemessene Verzinsung des Anlagekapitals schon 
im ersten Betriebsjahre Hoffnung machen konnte. Seitdem haben 
wir eine mehr als zwanzigjährige Erfahrung gemacht, und es lie«jt 
alle Veranlassung vor, jenen Grundsatz im Lichte dieser Erfahrung 
zu prüfen. 

Es ist im Wesen der Aktiengesellschaft begründet, dass die 
Zahlung fester Zinsen, die nötigenfalls aus dem Kapital genom- 
men werden, mit dem Beginne des vollen Betriebes aufhört; ebenso 
ist es im Interesse der Aktionäre, wie der Gesellschaft unbedingt 
noth wendig, dass der Zeitpuukt wo der volle Betrieb als beginnend 
angenommen wird, von vorn herein im Gesellschaftsvertrage fest- 
gestellt werde. Denn das Wesen der Aktiengesellschaft, als einer 
Kapitalgenossenschaft, setzt voraus, dass die Rückzahlung des 
Aktieneinschusses an die Aktionäre verhindert, dass ein bestimmtes 
Kapital, als das eigentliche Rechtssubjekt von vorn herein in seinem 
Bestände den Aktionären gegenüber gesichert werde. Allein, dass 
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jener Zeitpunkt gerade der Tag der Eröffnung des Betriebes auf 
der ganzen Bahnlänge, oder der auf diesen Tag folgende erste 
Januar sein müsse, das ist erst noch zu beweisen. Schon dadurch, 
da ss man den auf die Eröffnung der ganzen Betriebslänge folgen- 
den ersten Januar zulicss, gab man der Aktiengesellschaft die 
Möglichkeit, unter sonst günstigen Verhältnissen den Termin, wo 
die Zahlung der festen Zinsen aufhört, um ein ganzes Jahr hin- 
auszuschieben. Wenn es möglich ist, eine Bahn kurz vor dem 
Ende eines Kalenderjahres zu vollenden, so ist es ebenso möglich y 
die Vollendung so hinzuzögern, dass sie erst in den ersten Tagen 
des Januar erfolgt: und dann sind für die festen Zinsen neue 12 
Monate gewonnen. Eine andere Konzession , welche, streng genom- 
men, gegen diesen Grundsatz verstösst, ist in den Statuten der 
jüngsten drei Eisenbahngesellschaften in Preussen dadurch gemacht,, 
dass die Dotirung des Reserve- und Erneuerungsfonds erst im 
zweiten Betriebsjahre beginnen soll; denn die Dotirung dieser 
Fonds ist ein Postulat der zur Ermittelung des wirklichen Ueber- 
schusses nöthigen strengen Bachführung. 

Es ist möglich, dass die „Vorbereitung" eines Eisenbahn- 
unternehmens mit der Eröffnung des Betriebes auf der ganzen 
Bahnlänge als vollendet zu betrachten ist, es ist aber ebenso mög- 
lich, dass das nicht der Fall ist. Denn zur Vorbereitung des 
Unternehmens reicht es nicht aus, dass die Geleise hergestellt, die 
Wagen und Lokomotiven gebaut, die letzteren geheizt sind, und 
nun darauf los gefahren wird. Es gehört dazu unter allen Um- 
ständen noch die Organisation des Betriebes. <\. h. nicht nur die 
volle Einrichtung des Transportdienstes der Abschluss der Ver- 
träge mit den Anschlussbahnen, sondern auch die Einrichtung der 
Zu- und Abfuhrgelegenheiten an den einzelnen Stationspunkten, die 
Heranziehung und die erste Ausbildung der Kundschaft für die 
Transportleistungen der Bahn. Die neuen Verkehrsbeziehungen, 
auf deren Vermittelung das Eisenbahnunternehmen berechnet ist. 
bilden sich erst, wenn der Betrieb eröffnet, und der Tarif bekannt 
ist; das Publikum muss lernen, die Dienste der Eisenbahnen zu 
benutzen, es muss dies aus der Praxis lernen und die Eisenbahn- 
verwaltung muss es darin unterstützen, nicht blos durch Propa- 
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ganda, sondern auch dadurch, dass sie die für neue Verkehrs- 
beziehungen vorhandenen Vorbedingungen erforscht, und Betrieb 
und Transportpreise diesen anpasst. Das Alles lässt sich nicht 
im Voraus theoretisch konstruiren, es will aus der Praxis gelernt 
werden und in der Praxis sich gestalten. Wenn die Thätigkeit 
einer Eisenbahndirektion sich darauf beschränken könnte, die Ta- 
rife zu veröffentlichen und die Züge abfahren zu lassen, so wäre 
es leicht, den Eisenbahndirektor zu spielen. Nein, die Organisation 
des Betriebes bis zu dem Zeitpunkte, wo man von der Herstellung 
des vollen Betriebes sprechen kann, erfordert viel Mühe und Zeit, 
und es ist schwer möglich, diese Thätigkeit eher zu beginnen, als 
in dem Momente, wo der Betrieb auf der ganzen Länge er- 
öffnet ist. 

Und nun erst die sogenannten „Erschliessung s-" Bahnen! 
Sie sind gar nicht als vollständige Unternehmungen zu betrachten. 
Sie bedürfen, um vollendet zu sein, zu ihrer Ergänzung der Her- 
stellung einer grossen Zahl von Produktionsanstalten, Handels- 
unternehmungen und Kommunikationsmitteln in ihrem Bereiche, 
mit denen zusammen sie erst ein fertiges Unternehmen bilden. Sie 
werden nicht blos zu stillen Theühab erinnert } sie sind stille 
Mitunternehmerinnen für die durch sie erst hervorzurufende Pro- 
duktions- und Handelsthätigkeit ihres Verkehrsgebietes. Zur Vor- 
bereitung ihres vollen Betriebes gehört, dass diese ihre Ergänzung 
bis zu einem gewissen Grade ebenfalls vollendet sei. Den Tag, 
wo sie den Betrieb auf ihrer ganzen Schienenlänge eröffnen, als 
den Termin der „Eröffnung ihres vollen Betriebes" zu bezeichnen, 
ist in den meisten Fällen geradezu Ironie. Will man zum Bei- 
spiel behaupten, dass eine Kohlenbahn ihren „vollen Betrieb" er- 
öffnet habe, wenn auf der ganzen Länge Wagen laufen, wegen der 
Anschlüsse der einzelnen Kohlenzechen aber noch die oft schwieri- 
gen Verhandlungen schweben ? Oder, wenn das Unternehmen einer 
Bahn durch Kohlen- und Hüttenreviere darauf berechnet ist, dass 
die Bergwerke und Hütten in Folge der leichteren und wohlfeile- 
ren Abfuhr ihren Betrieb erweitern: glaubt man da, dass mit dem 
Tage der Eröffnung des Güterdienstes auf der ganzen Länge, auch 
mit einem Zauberschlage jene Betriebserweiterung erfolgt sei? Und 
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ist der volle Betrieb vorhanden, wenn mit der Erfüllung der Vor- 
bedingungen, auf welche das Unternehmen berechnet ist, -noch 
nicht einmal der Anfang gemacht wurde? Oder nehmen wir als 
Beispiel eine von einer grossen Stadt in die für ländlichen Auf- 
enthalt zahlreicher Familien geeigneten Umgebungen angelegte Bahn, 
welche darauf berechnet ist, dass an ihren Stationspunkten sich 
Wirtschaften und Landhäuser für Bewohner der Grossstadt an- 
siedeln, damit sie einen Theil des städtischen Personenverkehrs 
tibernehme. Ist ihre Vorbereitung als vollendet zu betrachten, ehe 
für Erfüllung jener wesentlichsten Vorbedingung ihres vollen Be- 
triebes irgend etwas geschehen ist? 

Wenn wir hiernach annehmen müssen, dass ein Theil der 
Periode der Vorbereitung des Eisenbahnunternehmens in die Zeit 
nach der Eröffnung des Betriebes auf der ganzen Länge fällt, und 
dass dieser Theil namentlich bei den zur „Erschliessung" eines 
Landestheiles bestimmten Bahnen sich erheblich über jenen Zeit- 
punkt hinaus verlängern kann, so folgt, dass der Ausfall an den 
landesüblichen Zinsen ihrer Einzahlungen, welchen die Aktionäre 
in den ersten Betriebsjahren erleiden, nicht zu den Symptomen 
eines misslungenen Unternehmens, sondern zu den Kapitalauf- 
wendungen gehört, welche sie für die volle Herstellung des Unter- 
nehmens machen müssen. Jeder buchführende Aktionär muss diese 
Zinsausfälle dem aufgewandten Kapitale zuschreiben und somit die 
Erfahrung machen, dass er mehr Kapital aufzuwenden gezwungen 
ist, als wozu er sich in dem Gesellschaftsvertrage unmittelbar ver- 
pflichtete. Die nachträgliche Kapitalaufwendung in dieser Form ist 
aber für den Aktionär die widerwärt ig>te, weil sie eine im Voraus 
in ihrem Umfange gar nicht zu berechnende ist, und weil sie in 
Gestalt eines Symptomes des Misslingens seines Unternehmens 
auftritt und daher die Aktien entwert het. 

Während der Bauzeit wurden dieselben in Gestalt von Zins- 
ausfällen auftretenden Kapitalaufwendungen nicht beim Aktionär, 
sondern beim Gesellschaftskapitale gebucht, weil es im Wesen der 
Aktiengesellschaft beruht, dass die Einzahlungen auf die Aktien 
für den Aktionär die ganze im Interesse des Unternehmens ge- 
machte Kapitalsaufwendung ausmachen. Jetzt nachträglich, nach 
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einem Zeitpunkte, der durch eine abstrakte allgemeine Regel, nicht 
aus der Natur dieses individuellen Unternehmens, bestimmt ist, 
wird es anders; es kommen nachträgliche Kapitalaufwendungen, 
denen der Aktionär sich nicht entziehen kann, und eben jeuer 
abstrakten Regel verdankt er den Schein eines Fehlschlages, der 
seinen Aktienbesitz entwerthet. 

Allerdings, wir wiederholen es, kann die Bestimmung des Zeit- 
punktes, wo das Unternehmen nun volleudet ist, und statt der 
festen Zinsen die wechselnden Dividenden beginnen, nicht in das 
nachträgliche Beliehen der Verwaltung oder der Generalversamm- 
lung gelegt werden. Diesen Fehler begeht gewissermassen die 
Staatsgarantie, indem sie die nachträgliehen Kapitalaufwendungen 
auf unbestimmte Zeit so lange, bis das Unternehmen den landes- 
üblichen (garantirten) Zins aufbringt, dem Staat auferlegt und 
das Unternehmen erst als vollendet betrachtet und auf Grund 
dieser Annahme den Staat erst seiner Nachzahlungspfiicht enthebt, 
wenn es sich fünf Jahre lang dadurch, dass es den garantirten 
Zins oder mehr aufbrachte, als vollendet bewährt. Es liegt viel- 
mehr im Wesen der Aktiengesellschaft, welche ihren Aktionären 
gegenüber nicht Darlehnsnehmerin, sondern Kapitalverwalterin ist, 
dass der Zeitpunkt, wo nur noch der Reingewinn vertheilt wird, 
von vom herein im Gesellscliaf tsvertrage bestimmt werde. Es 
ist nur nicht nothwenlig. dass für alle Eisenbahnunternehmungen, 
so verschieden auch ihre Natur und ihre Vorbedingungen sind, 
nach einer willkürlich gleichen Chablone gerade der Tag der Er- 
öffnung der ganzen projektiven Betriebs/«^ als dieser Zeitpunkt 
gelte. Neben der» Betriebslänge ist ja auch eine Betriebsstar&tf 
projektirt, die auf bestimmten, erst nach der Eröffnung der Be- 
triebslänge zu realisirenden Vorbedingungen beruht, und für deren 
Realisirung in dem Gesellschaftsvertrage von vornherein ein anderer, 
eine bestimmte Zeit über die Betriebseröffnung hinaus reichender 
Zeitraum festgesetzt werden kann. Ist ein solcher Zeitraum fest- 
gestellt, und werden bis zu dem Endpunkte desselben die aus dem 
Kapitale zu zahlenden festen Zinsen ausgedehnt, so liegt es nun- 
mehr im Interesse der Eisenbahngesellschaft, auf eine möglich 
rasche Vollendung der thatsächlichen Vorbereitungsperiode hinzu- 
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wirken, damit vor jenem Zeitpunkte die möglich geringste Inan- 
spruchnahme des Kapitals, nach jenem Zeitpunkte keine Zinsein- 
busse mehr eintrete. 

Die Wirkung einer solchen Zulassung, für deren Maass die 
jedesmaligen Umstände entscheidend sein müssten, würde nicht ein- 
mal immer eine Vergrösserung des erforderlichen Aktienkapitales sein. 
Eine solche lieben die Aktienzeichner ganz gewiss nicht. Während 
sie es jetzt lieben, die Ausfälle der ersten Betriebsperiode sich 
dadurch von vorn herein zu decken, dass sie die Bauzinsen so 
hoch wie möglich, also auf 5 pCt. bestimmen, würden sie, wenn 
ihr jetzt auf den Betrag gerichtetes Interesse in der Zeit der 
festen Zinsen Anerkennung findet, vielmehr ihren Vortheil darin 
finden, während dieser längeren Periode mit einem geringeren 
Zinsfusse, etwa mit 4 oder 3£ pCt fürlieb zu nehmen, um das 
auf die Dividende angewiesene Kapital nicht zu sehr zu vergrössern. 

Auch würde es unmöglich sein, den Zeitpunkt, wo die Vor- 
bereitungsperiode, welche die Zinsausfälle als Kapitalaufwendung 
betrachtet, ihr Ende nimmt, willkürlich weit über den Tag der 
Betriebseröffnung hinaus zu rücken. Denn es würde dadurch die 
Grösse des notwendigen Anlagekapitals in's Ungewisse gestellt, 
und jede solche Ungewissheit übt einen entwerthenden Einfluss auf 
die Aktien. Das Resultat würde allerdings in den meisten Fällen 
sein, dass sich das nominelle Anlagekapital um fünf bis zehn, ja 
fünfzehn Prozent höher stellen würde, als es nach jetzigen Grund- 
sätzen der Fall. Dieses Anlagekapital würde nothwendige Ein- 
schüsse repräsentiren und in seiner Rentabilität auf den Umfang 
des vollendeten Betriebes angewiesen sein. Dasselbe so niedrig 
als möglich zu halten, liegt im offenbaren Interesse der Aktien- 
zeichner; dem Staat kann es gleich sein, wie viel dieselben auf- 
wenden wollen. Er hat, als Vertreter der Rechtssicherheit nur 
das Interesse, dass der Kapitalbedarf fixirt und vollkommen klar 
gelegt werde. 

Möglich wäre es auch, den Zinszuschüssen der ersten Betriebs- 
jähre eine Gestalt zu geben, welche dieselben in erster Linie zu 
einer Ausgleichung der Dividenden der ersten und der späteren 
Jahre und erst eventuell, wenn die erwarteten höheren Dividenden 
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nach Ablauf der Vorbereitungsperiode sich verzögerten oder aus- 
blieben, zu einer dauernden Schuld der Aktiengesellschaft, einem 
dauernden Theile des Anlagekapitales machte. Dies würde dadurch 
erreicht, dass man zur Ergänzung der Dividende der ersten Be- 
triebsjahre bis zum landesüblichen Zinsfuss, bis zu einer von vorn 
herein zu bestimmenden Maximalgrenze, verzinsliche Obligationen 
ausgäbe, die von der Gesellschaft aus dem Betriebsüberschusse zu 
verzinsen und zu einem jährlichen Minimalbctrage zu amortisiren 
wären, dass aber zugleich festgestellt würde, dass ein späterer 
Ueberschuss der Dividende über den landesüblichen Zinssatz zur 
Verstärkung der Tilgung dieser Schuld ganz oder zu einer bestimm- 
ten Quote verwendet werden müsste. 

Gegen die theoretische Zulässigkeit solcher Ausdehnung der 
Vorbereitungsperiode bleibt allerdings der Einwand zu erheben, 
dass dadurch der Betrag des Anlagekapitals innerhalb bestimmter 
Grenzen in's Ungewisse gestellt, also der Gesellschaft die Möglich- 
keit beschränkt würde, etwa in den ersten Betriebsjahren sich als 
nothwendig herausstellende Prioritätsanleihen aufzunehmen. Schwerer 
noch fällt der praktische Einwand in's Gewicht, dass die den Zeich- 
nern von vorn herein gestellte Perspektive, bis zu einem bestimmten 
Zeitpunkte von ihrem eignen Fette zehren zu müssen, die Kapital- 
besitzer ebenso von der Betheiligung abschrecken werde, wie die 
Aussicht auf die magern Dividenden der ersten Betriebsjahre. 
Jedenfalls ist, auch wenn man diese Frage offen lassen will, zuzu- 
geben, dass man mit dieser Berücksichtigung der Existenzbedin- 
gungen jedes einzelnen Unternehmens nicht gar weit reichen würde, 
nicht nur, weil die Grenze sehr bald erreicht sein würde, wo die 
Vergrösserung des Anlagekapitals durch die festen Zinsen die An- 
theile wieder zu entwertheu beginnen würde, sondern auch deshalb, 
weil mit der Länge des als Vorbereitungsperiode betrachteten Zeit- 
raumes die Unbestimmtheit der notwendigen Kapitalaufwendung 
wachsen würde, und eben diese Unbestimmtheit geschäftlich nicht 
zu ertragen ist. 

Bei den Bahnen, welche einen Landestheil „erschliessen" sollen, 
(und um diese handelt es sich vorzugsweise), hängt überdies die 
Dauer des wesentlichsten Theils der Vorbereitung des ganzen Unter- 
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nchmens, von welchem die Eisenbahn nur einen Theil bildet, nicht 
von der Eisenbahngesellscliaft und ihren Verwaltungsorganen allein 
ab. Denn dieser wesentlichste Theil beruht in der Entwickelung 
der Produktions- und Handclsunternehmungen in dem Bereiche 
der Bahn, welche in den Händen der Adjazenten sich befinden. 
Aber eben, wenn wir von der Thatsache ausgehen, dass solche 
Bahnen an sich unfertige Unternehmungen sind, die zur Fertig- 
stellung der ergänzenden Thätigkcit der Adjazenten bedürfen, so 
ergeben sich für die Aufbringung der Kapitalaufwendungen, welche 
in den Zinsausfälien der ersten Betriebsjahre bestehen, ganz neue 
Gesichtspunkte. Es ist unter dieser Voraussetzung unbillig und 
unwirthschaftlicli, diese nachträglichen Kapitalaufwendungen den 
Aktionären der Eisenbahn aufzuerlegen. Dieselben gehören vielmehr 
zu den bei der Eisenbahn zu Tage tretenden Herstellungskosten 
jenes Produktions- und Verkehrsaufschwunges, welcher den Ad- 
jazenten, wenn sie Grundbesitzer sind, als eine höhere Grundrente, 
wenn sie Kapitalbesitzer sind, als ein rascheres Wachsthum ihres 
Kapitales zu Gute kommt, zu den Herstellungskosten der umfang- . 
reicheren und beschleunigten "Werthschaffung, welche die Eisenbahn 
durch ihre Dienste ermöglicht und in ihrer Grundrechnung vor- 
aussetzt. Es ist daher vollkommen in der Sachlage begründet, 
dass die Adjazenten gerade diese Kapitalaufwendungen in erster 
Linie übernehmen, wenn sie es überhaupt für vorthoilhaft halten, 
Opfer aufzuwenden, um eine Eisenbahn zu Stande zu bringen. 
Einen Beweis für die Richtigkeit dieser Ansicht finden wir auch 
darin, dass es in der Hand der Adjazenten liegt, durch raschere 
Entfaltung ihres Unternehmungsgeistes diese Opfer zu vermindern, 
dass sie durch diese Opfer also einen Impuls gewinnen, die Voll- 
endung der Vorbereitung des ganzen Unternehmens nach Kräften 
zu beschleunigen. Weil die wesentlichste Ursache, aus welcher die 
Kapitalbesitzer von der Gründuug neuer Eisenbahnunternehmungen 
abgeschreckt werden, in den Zinsausfällen der ersten Betriebsjahre 
und ihren Rückwirkungen auf den Kurs der Aktien liegt, so würde 
eine Unterstützung der Unternehmungen durch die Adjazenten, 
welche darin bestände, dass sie diese geftirchteten Zinsausfälle über- 
nähmen, zugleich die wirksamste sein. 
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Wir gelangen hiermit zu der zweiten und wichtigeren Frage 
nach den geeigneten Formen des Vertragsverhältnisses zwischen 
den Eisenbahnuntemehmem und den Eisenbahninteressenten. 
Wir gebrauchen mit Vorbedacht den weiteren Ausdruck „Inter- 
essenten"; denn zu diesen kann ausser den Adjazenten auch der 
Staat gehören, insofern es unzweifelhaft ist, dass der Staat, nicht 
im Interesse jener von den petitionirendeu Interessenten regelmässig 
geltend gemachten Förderung des Wohlstandes, die ihre eigne 
Sorge ist, sondern im Interesse des allgemeinen staatlichen Zweckes 
der Landesverteidigung sich die Aufgabe stellen kann, zum Zu- 
standekommen eines Eisenbahnunternehmens als Interessent, und 
in den Vertragsformen, welche die Betheüigung der Interessenten 
annimmt, mitzuwirken. Die Zahlungen, welche der Staat aus einem 
solchen Vertragsverhältnisse zu übernehmen haben würde, gehören 
zu den Landesvertheidigungs-Ausgaben, genau wie die Ausgaben 
fiir Festungen und Waffen, und sind ebenso, wie diese, gerecht- 
fertigt. Auch eine Eisenbahngesellschaft selbst kann zu den In- 
teressentinnen eines anderen Eisenbahnunternehmens, welches ihr 
Verkehr zubringt, gehören und ihr Interesse, wenn sie jenes Unter- 
nehmen nicht in das ihrige aufnehmen will, in denselben Vertrags- 
formen bethätigen. 

Zunächst würden wir die Uebernahme einer Zinsqarantie 
während der ersten Betriebsjahre als die zweckmässigste Form 
der Mitwirkung der Interessenten bei der Gründung des sie 
interessirenden Eisenbahnuntemehmens erkennen. Dass die bis- 
her hauptsächlich übliche Form der Mitwirkung der Adjazenten 
durch Uebernahme der Kosten des Grunderwerbs nicht die zweck- 
mässigste sei, haben wir schon angedeutet. Sie vermindert den 
Kapitalbedarf, vermehrt also die Dividende, jedoch nicht in dem 
Maasse, dass eine wesentliche Verminderung der in erster Linie ab- 
schreckenden Zinsausfälle der ersten Jahre eintritt. Denn wenn hier- 
durch auch das für den Bau nöthige Aktienkapital um 5 — 15 pCt.*) 

*) Da in unserer Eisenbahnstatistik die Ausgaben der Kommunen und 
Kreise für den zur Bahn beigetragenen Grunderwerb unter den Herstellungs- 
kosten nicht erscheinen, so ist es unmöglich, aus derselben den durch- 
schnittlichen Antheil des Grunderwerbs an den Herstellungskosten festzu- 

Mich*61U, Volkfw. Sehr. L 10 
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vermindert wird, so pflegen die Reinerträge der ersten Betriebs- 
jahre doch so gering zu sein, dass eine Erhöhung derselben um 
den dieser Ersparniss an Aktienkapital entsprechenden Prozent- 
betrag keineswegs die landesübliche Verzinsung und damit die 
Wahrscheinlichkeit des Paristandes der Aktien sichert. 

Mit einer Aufwendung von 10 pCt. des Anlagekapitals würden 
die Adjazenten die ersten fünf Betriebsjahre hindurch den Aktio- 
nären einen Zuschuss von durchschnittlich 2 pCt. zur Dividende 
leisten, und dadurch vielleicht für die ersten fünf Jahre einen 
4proz. Ertrag sichern können. Verminderten sie dagegen durch 
Leistung des Grunderwerbs das Anlagekapital selbst um 20 pCt, 
so würde die Dividende des ersten Betriebsjahres sich, wenn sie 
ohne jenen Zuschuss zum Kapital 2 pCt betrüge, nur auf 2£ pCt 
erhöhen. Diese Erhöhung macht auf die Zeichner keinen Ein- 
druck, und selbst die Aussicht auf eine entsprechend höhere Divi- 
dende in ferner Zukunft ist von beschränkter Wirksamkeit. Denn 
da die Dividendenaussicht sich nicht von vorn herein bis auf ^ 
oder i genau berechnen lässt, so verschwimmt den Zeichnern diese 
Aussicht in's Ungewisse, sie hat für dieselben nicht den Werth, 
wie die sicheren 4 pCt. der ersten fünf Jahre. Es tritt ja bei 
einer niedrigen Dividende der ersten Betriebsjahre an alle die 
Aktionäre, welche auf einen vollen Zinsertrag ihres Kapitales nicht 
verzichten können, die Notwendigkeit des Verkaufs zu einer Zeit 
heran, wo die Aussichten des Unternehmens im ungünstigsten Lichte 
erscheinen. Da Niemand wissen kann, ob er nicht zu dieser Zeit 
in der Lage sein wird, verkaufen zu müssen, so ist die Sicherung 
gegen diesen Kursverlust den Zeichnern von grösserem Werth, resp. 
die Verminderung der Aussicht auf künftigen wohlfeileren Erwerb 
der Aktien ein stärker wirkendes Reizmittel zur Zeichnung, als die 
Verminderung des Aktienkapitals um den Betrag der Grund- 
erwerbskosten. 

stellen. 1853, wo diese Form der Betheiligung der Adjazenten noch wenig 
ausgebildet war, betrugen die Grunderwerbskosten bei den preussischen 
Bahnen durchschnittlich 9, 33 pCt. der gesammten Anlagekapitalien (die 
Prioritäten eingeschlossen); sie bewegten sich zwischen 3, 01 (bei der Ober- 
schlesischcn) und 20, 47 pCt. (bei der Bonn-Kölner Bahn). 
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Endlich steht die Unterstützungsbedürftigkeit eines neuen 
ISisenbahnunternehmens in der Regel (Ausnahmen, wie die Rhein- 
Nahe-Eisenbahn, vorbehalten) im umgekehrten Verhältniss zu den 
Grunderwerbskosten. Hohe Grunderwerbskosten bezeugen hohen 
Bodenwerth, dichte Bevölkerung, vorhandenen Verkehr, niedrige 
Grunderwerbskosten bezeugen von alle dem das Gegentheil. Nimmt 
man die Uebernahme der Grunderwerbskosten durch die Adjazen- 
ten als allgemeine und einzige Form ihrer Betheiligung an, so 
werden in der Regel die Bahnen, welche der stärksten Unter- 
stützung durch die Adjazenten bedürfen, am wenigsten, die, welche 
der geringsten Unterstützung bedürfen, am meisten unterstützt. 

Eine Zinsgarantie der Interessenten würde sich, ihrem Zwecke 
entsprechend, nicht auf unbestimmte Zeit ausdehnen, sondern auf 
eine fixirte Reihe von Jahren beschränken; sie würde für die erste 
Entwickelungsperiode des Betriebes gewissermaassen das Defizit 
ersetzen, welches dadurch entsteht, dass die Eisenbahn in dieser 
Periode, wie oben gezeigt, gezwungen ist, ihre Dienste unter dem 
Kostenpreise (zu welchem die Kapitalzinsen auch gehören) zu ver- 
kaufen. Die Länge der Garantieperiode würde sich, wie jeder 
Preis, nach dem Verhältnisse der Geneigtheit der Unternehmer, 
die Bahn zu bauen einerseits, und dem Eifer der Interessenten, den 
Vortheil der Bahn zu erlangen , andererseits richten, und das Ver- 
hältniss beider wäre, abgesehen von Konjunkturen, abhängig von 
den Vortheilen, welche sie sich von der Bahn, jeder Theil in 
seiner Art, versprechen. Ebenso würde es von den Konkurrenz- 
verhältnissen abhängen, ob es den Interessenten gelänge, sich eine 
Rückerstattung der geleisteten Garantiezahlungen aus den späteren 
höheren Erträgen der Bahn zu sichern, oder nicht. Da die Ga- 
rantiezahlungen einen Beitrag zu den Kosten bilden, welche die 
Herstellung der späteren Rentabilität veranlasst, so haben die In- 
teressenten Veranlassung, eine solche Rückgewähr in's Auge zu 
fassen ; sie kann so gut Gegenstand des Bietens und Forderns sein, 
wie die Dauer der Garantieperiode. 

Eine Schwierigkeit findet die zeitweise Garantie theils in der 
Unbestimmtheit des Betrages der zu leistenden Garantiezahlungen, 
der z. B. bei fünfjähriger Garantie zu 4 pCt, zwischen 5 und 

10* 
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20 pCt. des Kapitales schwanken kann, theils in der Art der Auf- 
bringung. Wir sind gewöhnt, die Eisenbahnsubventionen durch 
die Kreise und Kommunen geleistet zu sehen, welche dann ihrer- 
seits die Zahlung durch, in der Regel fünfprozentige, Obligationen 
aufbringen und die Last der Zinsen und der Amortisation nach 
dem Maassstabe entweder der Grundsteuer oder der säramtlichen 
direkten Steuern auf ihre Mitglieder vertheilen. Dieser Maassstab 
der Steuer steht durchaus nicht dem Maassstabe gleich, nach welchem 
die verschiedenen Bewohner an den Vortheilen betheiligt sind, welche 
die Gegend sich von der Eisenbahn verspricht. Während also 
Viele derselben gern mehr beitrügen, wird die Höhe der ganzen 
Last so gegriffen werden müssen, dass auch diejenigen, welche sich 
weniger Vortheile von der Eisenbahn versprechen, keine Veran- 
lassung haben, sich über zu grosse Belastung zu beklagen. Dieser 
Modus, welcher die Gesammtsumme der Leistungen nach der Will- 
fährigkeit der Mindestbetheiligten abmessen muss, wofern er nicht 
ungerecht werden will, ist also nicht geeignet, diejenigen Subven- 
tionen aufzubringen, zu welchen sich die einzelnen Adjazenten zu- 
sammengenommen etwa entschliessen würden. Eine freiwillige Zeich- 
nung, bei welcher jeder nach seinem Interesse beiträgt, würde 
einen höheren Betrag ergeben. 

Eine freiwillige Zeichnung in Gestalt einer auf eine Reihe von 
Jahren bewilligten Zinsgarantie ist aber in dieser direkten Form 
nicht möglich; denn wenn auch- die Grundbesitzer die nöthige 
Sicherheit durch hypothekarische Eintragung bieten könnten, sa 
fehlte es an solcher Form der Sicherheit für alle die Interessenten,, 
die hauptsächlich mit beweglichem Kapitale arbeiteu, so für die 
Fabrikanten, Handelsfirmen und selbst für die Bergwerksbesitzer, 
die nur eine höchst unvollständige hypothekarische Sicherheit bieten 
können. Auch bildet eine eingetragene Garantie, eben wegen der 
Unbestimmtheit ihrer Grösse, für den Grundeigner und seinen Real- 
kredit eine unverhältnissmässige Last 

Falls also die zu übernehmende Last eine gewisse Höhe über- 
steigt, ist eine andere Form der Garantieleistung uothwendig. Diese 
bietet sich in der Form der Gara?ilieaktien, welche so lange auf 
Dividende verzichten, bis die übrigen Aktien eine Dividende von 
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bestimmter Höhe, also von etwa 4 oder 5 pCt. erreicht haben. 
Bei Unternehmungen dieser Art theilt sich also das Aktienkapital 
von vorn herein in zwei Theile, in Stammprioritätsaktien, welche 
*ine Vorzugsdividende bis zu einer bestimmten Höhe gemessen, und 
in einfache Stammaktien, welche nach jenen zum Dividenden- 
genuss kommen. Die letzteren sind unter den vorausgesetzten 
Umständen von den Adjazenten zu übernehmen und bilden die von 
uns so bezeichneten Garantieaktien. Die Garantieleistung übersetzt 
sich in den voraussichtlichen Minderwerth, den diese Aktien für 
eine kürzere oder längere Periode haben werden, und es ist Sache 
der Zeichner, sich diesen Verlust auf das möglich geringste Maass 
zu reduziren, resp. Sache des Handels, ihn zu vertheilen. Freilich 
wird diese Garantie für das Prioritätsstammaktien-Kapital praktisch 
zu einer immerwährenden, und ebenso auch für die Zeichner der 
Stammaktien, wenn man sich diese als dauernde Besitzer denkt. 
Allein diese lange Dauer der Garantie kann wieder dadurch aus- 
geglichen werden, dass für den Fall, dass die Stammaktien den 
Dividendensatz der Stammprioritätsaktien erreichen, die weiteren 
Ueberschüsse zunächst bis zu einer bestimmten Höhe den Stamm- 
aktionären ausschliesslich zufallen. Dies ist beispielsweise die 
Grundidee der betreffenden statutarischen Bestimmungen der Tilsit- 
Insterburger und der Ostpreussischen Südbahngesellschaft, welche 
über den Reinertrag so verfügen, dass zunächst die Prioritäts- 
stammaktien 5 pCt., dann die Stammaktien bis 6| pCt. empfangen 
und erst die weiteren Ueberschüsse zwischen Beiden nach ihrem 
Kapitalbetrage vertheilt werden. Diese Hoffnung auf eine Vorzugs- 
dividende hat allerdings einen geringen, aber doch einen gewissen 
Werth, sobald man dem Unternehmen Entwickelungsfähigkeit zu- 
traut. Zugleich wird in jenen Statuten durch den Ausschluss der 
Prioritätsstammaktien von der nächsthöheren Dividende, in Verbin- 
dung mit der Bestimmung, dass die Beträge, welche in den vor- 
angehenden Jahren an 5 pCt. Dividende für die Stammprioritäten 
fehlen, in den folgenden Jahren aus etwaigen Mehrüberschüssen 
vorab nachgezahlt werden, die Bedeutung der Prioritätsstammaktien 
der unseren Prioritätsobligationen sehr nahe gebracht. Denn ein 
Eecht auf Subhastation der Bahn geben die letzteren auch nicht, 
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und wenn die Zinsen aus dem Unternehmen nicht aufkommen, so 
müssen auch die Prioritätsgläubiger thatsächlich so lange warten, 
bis dieselben nachgezahlt werden können. 

Die verschiedenen möglichen Modalitäten für Aufbringung des 
Baukapitales einer Eisenbahn durch Zusammenwirken der Adjazen- 
ten und Eisenbahnunternehmer siud hiermit nocli keineswegs 
erschöpft, und es mag von Interesse sein, von dieser Darstellung 
auch solche nicht auszuschliessen, über welche uns weder längere 
Erfahrungen noch die Anhaltspunkte zu einem bestimmten Urtheile 
vorliegen. Wir haben noch gar nicht der Möglichkeit einer fer- 
neren Phase der Arbeitstheilung gedacht, vermöge deren eine 
vermittelnde Person oder Gesellschaft die Vervollständigung des 
Aktienkapitals auf eigne Gefahr, d. h. die von den Interessenten 
nicht gezeichneten Aktien al pari übernimmt. Denken wir uns 
also ein Komite von Bauunternehmern, welches den Bau und die- 
Ausrüstung der Bahn gegen einen Preis übernehmen will, der theils 
in baarem Gelde, theils in den verschiedenen Sorten von Aktien 
bezahlt wird. Es proponire also den Interessenten, dass dieselben 
des nach genauen Voranschlägen festgestellten Kapitals in voll 
eingezahlten Stammaktien zeichnen, wogegen es den Rest in Aktien 
übernimmt, und zwar so, dass die Hälfte des Gesammtkapitales 
in vier- oder fünfprozentigen Prioritätsstammaktien besteht, dass 
also die Bauunternehmer 50 pCt. des Gesammtkapitales in Stamm- 
prioritäten, 25 pCt. in einfachen Stammaktien bekommen, und es. 
nun ihre Sache ist, jene wie diese einzuzahlen, resp. unterzubrin- 
gen. Gelingt es dem Körnitz, die Stammprioritäten über Pari 
unterzubringen, so kann es aus dem Ueberschusse den Zuschuss 
zu den Einzahlungen decken, welche durch den Verkauf der 25 pCt. 
Stammaktien unter Pari nicht gedeckt werden. Gelingt hieraus 
die Deckung nicht, so geht der fernere Zuschuss von dem Bau- 
profit des Unternehmerkomite's ab. Bei solcher Form des Ver- 
trages wird das Komite* der Bauunternehmer also das Interesse 
haben, den Voranschlag der Baukosten, nach welchem sich die 
Summe der von ihm zu übernehmenden Papiere richtet, so hoch 
wie möglich, die von ihm zu tragenden Bauausführungskosten, 
welche den Profit des Geschäfts bestimmeu, so niedrig wie möglich 
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zu stellen. Die Interessenten werden also darauf zu sehen haben, 
dass sowohl der Bauanschlag, als auch die Bauausführung sehr 
genau kontrollirt wird. Es wird ferner noth wendig werden, dass 
die Unternehmer eine entsprechende Kaution für die Erfüllung 
ihrer Verpflichtungen leisten; denn wenn sie ihre Verpflichtungen 
nicht erfüllen können, so verlieren die Adjazenten ihre Einzahlun- 
gen. Auch die Möglichkeit ist nicht ausgeschlossen, dass das 
Unternehmerkomitö den Adjazenten ausser jener Aktienzeichnung 
die Tragung der Grunderwerbskosten zumuthet, und>zwar mit der 
Modalität, dass der Grund und Boden nicht der Aktiengesellschaft, 
sondern zunächst den Bauunternehmern übertragen wird, welche 
den Preis derselben dann als Einzahlung auf die selbst übernom- 
menen Aktien in Anrechnung bringen. Die Uebernahme der Grund- 
erwerbskosten seitens der Adjazenten hätte dann den Charakter 
einer Prämie, welche sie dem Unternehmerkomitö für die Ueber- 
nahme der Gefahr der Aktienunterbringung leisten. 

Diese Form des Zusammenwirkens der Unternehmer und In- 
teressenten erscheint sehr komplizirt und erfordert scharfe Vorsicht. 
Sie hat aber den Vortheil, dass den Interessenten gegenüber die 
Ausbildung einer Konkurrenz verschiedener Unternehmer möglich 
ist, so dass der Vertrag zwischen Interessenten und Unternehmern 
nicht blos von dem beiderseitigen Gutdünken, oder von dem zu- 
fälligen gegenseitigen Verhältniss des Eifers oder der Zurückhal- 
tung, sondern von der Nachfrage und Konkurrenz der geschäfts- 
mässigen Eisenbahn-Bauunternehmer abhängig wird. Die erste Ver- 
anlassung zum Auftreten dieses Systems findet sich namentlich da, 
wo ausländisches Kapital den Bau von Eisenbahnen unternimmt. 
Denn in diesem Fall kann die Operation der Unternehmer ihre 
Grundlage darin finden, dass der grössere Kapitalreichthum und 
die ausgebildeteren Bankeinrichtungen des betreffenden ausländischen 
Marktes ihnen die Möglichkeit bieten, namentlich die Prioritäts- 
stammaktien besser zu verkaufen oder vortheilhafter beleihen zu 
lassen, als es im Inlande möglich ist. 

So lange die Konkurrenz in dem Gewerbe der Eisenbahnbau- 
unternehmer noch eine geringe ist, werden dieselben, wir zweifeln 
nicht daran, durch Erwirkung günstiger Bedingungen oft hohe 
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Gewinnste erzielen, weil das Angebot ihrer Leistungen gering, die 
Nachfrage nach denselben sehr umfangreich ist. Aber ebenso 
bietet der Mangel der Konkurrenz, welcher zugleich einen Mangel 
an geistigem Kapital der Umsicht und Regsamkeit auf diesem 
Gebiete bildet, auch für die Unternehmer ungünstige Chancen, und 
es ist nicht zu vermeiden, dass unter diesen Verhältnisssen die 
neue Form zu Unregelmässigkeiten und Enttäuschungen auf beiden 
Seiten führt. Mit der Zeit wird die Konkurrenz auch in diesem 
Geschäft in grösserem Umfange regelnd auftreten, so dass sich 
bessere und zweckmässigere Bedingungen für Interessenten und 
Unternehmer finden, und diese Form der Gründung von Eisenbahn- 
unternebmungen die im übrigen wirthschaftlichen Leben übliche 
Regelmässigkeit gewinnt. 

Berlin im Mai 1864. 
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Das Expropriationsrecht und das Expropriationsverfahren nach dem neuesten 
Standpunkte der "Wissenschaft und Praxis dargestellt von Adolar 
Thiel. Berlin, Verlag von Julius Springer. 1866. 

Verhandlungen des dritten deutschen Handelstages zu Frankfurt a. M. vom 



25.-28. September 1865. Berlin 1865, Verlag von Stilke und 



Alle zwei bis drei Jahre kommen die Vertreter der sämmtli- 
chen deutschen Handelskammern und kaufmännischen Korporatio- 
nen zu einem Kongresse zusammen, um Zeugniss abzulegen von 
den Interessen des deutschen Handelsstandes gegenüber den Fragen, 
welche die Gesetzgebung, Diplomatie und Staatsverwaltung be- 
schäftigen oder doch beschäftigen sollten, und um die Autorität der 
Vertreter des gesammten deutschen Handelsstandes einzusetzen für 
Forderungen, welche die einzelnen Handelskammern ohne Erfolg 
gestellt haben. Man braucht es ja nicht zu leugnen, bei der 
Schöpfung dieser Institution wirkte etwas Eifersucht mit gegen den 
vorausgegangenen Kongress deutscher Volkswirthe, wo die Theore- 
tiker zusammenkamen und sich anmassten, über die grossen Inte- 
ressen des Handels und der Industrie abzusprechen. Sollte man 
das Heft der Gewalt der Theorie überlassen, welche die beliebte- 
sten Forderungen der Praktiker oft so überklug und schnöde zu- 
rückweist? Oder sollte man nicht vielmehr durch eine Organisation 
der Interessenten den wahren Volkswirtschaft liehen Kongress zu 
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Stande bringen, der die Interessen besser verstand, weil seine Mit- 
glieder in ihnen lebten, und dessen Stimme zerschmetternd durch- 
dringen musste, weil die Millionen Arbeiter dahinter ihr die Fülle 
und die Milliarden Kapital das Metall gaben? 

Gedacht, gethan, der Kongress deutscher Kaufleute betrat 
neben dem Kongress deutscher Yolkswirthe die Arena. Hier die 
luftig leichten Gedanken, die in knappen Resolutionen in die Welt 
gingen und als Uriasbrief den Protest der Minorität tind Majori- 
tät mit auf den Weg bekamen, dass es nicht darauf ankomme, 
was die zufällige Majorität heute so und über's Jahr möglicher 
Weise anders beschliesse, sondern dass die Argumente der Majori- 
tät und der Minorität der Samen seien, den man auf den Acker 
des öffentlichen Bewusstseins streue. Dort die schweren Thaten 
von Männern, welche die Kraft der Natur und des menschlichen 
Geistes in ihren Dienst genommen haben, und deren Beschlüsse 
dem Werth ihres Inhalts das Gewicht ihrer Urheber anhängten. 
Jene wenden sich an das langsam wirkende öffentliche Beumsstsein, 
diese an die rasch zugreifende öffentliche Gewalt. Wer die 
Palme erringen würde, nun, das konnte ja gar nicht mehr frag- 
lich sein. 

Aber es wurde keine Palme vertheilt, die, wenn der Eine sie 
gewann, der Andere verlor. Die Konkurrenz ist nicht der ver- 
zweifelte Kampf der Schiffbrüchigen um das rettende Brett, sie ist 
die Theilung der Arbeit, sie sagt nicht: Ich oder Du, sondern: 
Ich und Du. — Und die beiden Kongresse haben die Arbeit unter 
sich getheilt, und werden sie weiter unter sich theilen. 

Ueber das Wie dieser Arbeitstheilung sei nur so viel gesagt, 
dass in der Kulturentwicklung, die eine fortgesetzt verfeinerte 
Arbeitstheilung ist, glücklicherweise nicht die Schauspieler es sind, 
welche die Rollen sich wählen, wie es ihnen gerade ansteht, denn 
das möchte ein sauberes Schauspiel werden! So haben auch hier 
die „Praktiker" sich oft genug über dem „Theoretisiren" ertappt, 
und die „Theoretiker" haben sich auch wohl durch die Zuversicht 
der „Praktiker" blenden lassen, jedenfalls jene mit mehr Berechti- 
gung, als diese. Denn was soll eine debattirende Versammlung, 
und fühlen sich auch alle ihre Mitglieder noch so sehr als Männer 



Digitized by Google 



Die Eisenbahnen und die Expropriation. 



155 



der That, anders tbun, als ihre Gedanken über die Dinge aus- 
sprechen und durch das Aussprechen und Durchkämpfen sie be- 
richtigen? — Und das nennt mau doch „Theorie" treiben! 

In diesem „Theorie'Mreiben aber hatte der Handelstag, ohne 
es zu wissen, einen Vorsprung, der ihn für die Wissenschaft eine 
wahrhaftig nicht gleichgültige Rolle spielen Hess. Es war ein ver- 
zeihlicher Irrthum, wenn die Gründer des Handelstages vielleicht 
glaubten, dass die in einer Versammlung vereinigten Vertreter „des 
Handels und der Industrie" nun einmüthig die Interessen „des 
Handels und der Industrie" vertreten und die Wucht ihrer ver- 
einigten Stimmen in die Wagschale legen, dass sie ausserdem 
höchstens durch Detailarbeiten sachverständige Belehrung der 
Gesetzgebung und Verwaltung zutragen würden. Im Gegentheil, 
der Handelstag wurde zur Arena heisser prinzipieller Kämpfe der 
antagonistischen Interessen des Handels und der Industrie. Und 
diese Gegensätze waren so tiefgreifend, dass der erste Versuch 
eines deutschen Handelstages, der schon im Jahre 1848 mit einer 
„Sachverständigen"- Versammlung für Vorberathung des Reichstarifs" 
gemacht wurde, sehr bald in zwei einander auf das Schärfste be- 
fehdende Hälften auseinanderfiel. Seitdem hatte der volkswirth- 
schaftliche Kongress die Freihandelsfrage in eine Bahn hineinge- 
schoben, auf welcher solches Auseinanderfallen nicht so leicht 
möglich war, nicht auf die Bahn „gründlicher Vermittelung", son- 
dern, nachdem die Handelsfreiheit theoretisch durchgekämpft war, 
auf die Bahn des 'praktischen Fortschritts zur Handelsfreiheit 
im Wege der Kompromisse*), 



*) Schon in seiner ersten Versammlung zu Gotha in der Sitzung vom 
23. September 1858 stellte der volkswirtschaftliche Kongress dieses neue 
Programm auf, indem er beschloss: 

„einen Ausschuss zu ernennen, welcher die vom volkswirtschaftlichen 
Standpunkte wünschenswerthe Gestaltung der künftigen Handelspolitik 
und Zollgesetzgebung des Zollvereins darzulegen hat. Für die Auf- 
stellung eines Zolltarifs sind folgende Gesichtspunkte festzuhalten: 

1 ) Möglichste Vereinfachung des Tarifs und vollständige Aufhebung 
aller finanziell unerheblichen Zölle; 

2) Beseitigung resp. Ermässigung derjenigen Schutzzölle, welche durch 
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Der Kongress stellte das Programm des nächst zu realisiren- 
den Schrittes der Tarifreform im Zollverein auf. Darüber, ob der 
Zollverein es vorziehen sollte, mit einem Schritt das Schutzsystem 
aus seinem Tarife zu entfernen, oder ob er den langsameren Weg 
auf einanderfolgender Ermässigungen beschreiten sollte, darüber 
brauchte der theoretische Streit gar nicht erst ausgefochten zu 

das wirtschaftliche Bewusstsein der Gegenwart als unvereinbar 
mit einer gesunden industriellen Entwickelung anerkannt sind. 
3) Sicherung einer Zolleinnahme, welche der jetzigen nicht nach- 
steht.« 

Der Verfasser erinnert sich noch lebhaft der Besorgnis», mit welcher 
der erste Kongress deutscher Volkswirthe der Debatte über die Zollfrage, 
welche allen Agitationsversammlungen in Deutschland so verhängnissvoll 
geworden war, entgegensah, und des sichtliehen allgemeinen Aufathmens 
aus dieser Besorgniss, als die „Berliner Freihändler" am dritten Tage des 
Kongresses, der die gefürchtete Debatte bringen sollte, mit vorstehendem 
Antrage herausrückten. Die Frage, in welcher man die Quelle unheilbaren 
Zwiespalts gefürchtet, wurde zum wahren Bindemittel für den Kongress. 
Der Antrag wurde angenommen, und der von der Versammlung ernannte 
„Ausschuss für die Tarifreform" bestand aus den drei „Berliner Freihänd- 
lern* John Prince-Smith, Dr. Otto Wolff, Otto Michaelis. 

Durch das letztgenannte Mitglied, den Verfasser dieses Aufsatzes, er- 
stattete der Ausschuss im Jahre 1859 seinen Bericht. Er legte ein genauer 
formnlirtes Programm der Reform des Zollvereinstarifs vor, welches sich 
gegenwärtig sehr leicht dahin ckarakterisiren lässt, dass es die Grundsätze 
und — in den Hauptpunkten freilich weitergreifend — den Grad der Tarif- 
reform, wie jene und dieser in dem Tarif B zum deutsch- französichen 
Handelsverträge vom 2. August 1862 und den weiteren, bei der Erneuerung 
der Zollvereinsverträge festgestellten Tarifänderungen zur Ausführung ge- 
bracht sind, als den beim Ablauf der damaligen Zollvereinsperiode durch 
Kündigung der Verträge zu erzwingenden Schritt in der Tari/gesetsgebung 
bezeichnete. In einer Beilage, welche Vorschläge für die Klassifikation der 
Baumwollengarne und Baumwollengewobe aufstellte, wurden, auf Grund des 
in dem Bericht motivirten Grundsatzes der Reform der Fabrikatzölle im 
Wege einer Klassifikation, ziemlich genau die Kategorien vorgezeichnet, welche 
jetzt der Tarif des Zollvereins aufstellt; die Garne hatten eine Klasse 
weniger, die Gewehe eine Klasse mehr und die Zollsätze waren für die 
minder verfeinerten Waaren niedriger. Der Congress beschäftigte sich 
in dieser Versammlung zunächst mit den finanziell unerheblichen und den 
Rohstoff-Zöllen und stellte, unter wiederholter Bestätigung der vorjährigen 
Beschlüsse, folgende weiteren Grundsätze auf: 
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•werden. Denn wo die Zustimmung einiger zwanzig Regierungen 
zusammen zu bringen ist, da giebt es, auch wenn eine Kündigung 
der Zollvereinsverträge den Fortbestand des Vereins in die andere 
Waagschale wirft, nur den Weg des stufenweisen Fortschritts, und 
man muss hoffen, dass die Erfolge des ersten Schrittes die folgen- 
den Schritte beschleunigen. Daren die Aufhebung aller Zölle für 



„1) Aufhebung der allgemeinen Eingangsabgabe, d.h. prinzipielle Zoll- 
befreiung aller nicht im Zolltarif besonders aufgeführten Artikel; 

2 ) Aufhebung der Zölle auf die notwendigsten Lebensmittel und die 
sonstigen landwirtschaftlichen Produkte; 

3) Aufhebung der Zölle auf die Roh- und Hilfsstoffe der Handwerke 
und Fabriken." 

Gleichzeitig wurde, da damals Preussen in der Zollkonferenz eine Her- 
absetzung der Eisenzölle beantragt hatte, welche mit dem Roheisen bis 
6 Sgr. herabging, eine Billigung dieser Anträge ausgesprochen. 

Die folgenden Kongresse beschäftigten sich mit den Eisenzöllen und 
dem Twistzolle, und zugleich bewillkommnete schon der dritte Kongress 
(1860) die Vorbereitungen zum Abschluss eines umfassenden Handelsver- 
trages mit Frankreich und stellte zugleich den Grundsatz der Verallge- 
meinerung des Vertragstarifes auf. 

Der von Dr. O. Hühner desfalls gestellte Antrag lautete: 

Da ein Handelsvertrag zwischen dem Zollverein und Frankreich 
bereits Gegenstand diplomatischer Verhandlungen ist; 

da der wirtschaftliche Werth eines solchen Handelsvertrages 
lediglich von dem Maasse abhängt, in welchem er den internationalen 
Verkehr von Hindernissen befreit, die friedlichen Interessen der 
Völker verschmilzt und den Einfluss kriegerischer Regierungspolitik 
abschwächt; 

da diese wohltätige Wirkung vermindert oder aufgehoben wird, 
wenn ein Vertrag Begünstigungen für den Verkehr mit einem 
einzelnen Lande festsetzt, den mit anderen Ländern aber davon 
ausschliesst: 

so erklärt der volkswirtschaftliche Kongress, dass alle Verkehrs- 
erleichterungen, welche die Zollvereinsregierungen in einem Vertrage 
mit Frankreich etwa einräumen werden, namentlich die Aufhebung 
der Differential- Schifffahrtsabgaben in preussischen Häfen, die Ab- 
schaffung aller Aus- und *Durchfuhrzölle, die Herabsetzung aller 
Einfuhrzölle auf ergiebige Finanzzölle, dann der allgemeinen Wohl- 
fahrt förderlich und wünschenswerth seien, wenn diese Erleich- 
terungen des Verkehrs der allgemeinen Gesetzgebung des Zoll- 
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Rohstoffe wurde die Ermässigung der sog. Halbfabrikate erleichtert 
und durch beide die Herabsetzung der Zölle für Ganzfabrikate 
kompensirt. Das im Zollverein im grossartigen Massstabe ge- 
wachsene Exportintwesse musste in dieser Reform eine wesent- 
liche Förderung finden und aus der intimeren Betheiligung an der 
internationalen Arbeitsteilung Kraft und Lust gewinnen, den Rest 
des Schutzsystems selbst abzuschütteln. Heilte schon die Tarif- 
reform selbst durch die Befreiung der Dinge, welche die Industrie 
braucht, die grösstenteils eingebildeten Wunden, welche die Er- 
öffnung des heimischen Marktes für die konkurrirenden Erzeugnisse 
etwa schlug, so zeigte der volkswirtschaftliche Kongress zugleich 
in der Ausdehnung des Freihandelsprinzips auf die übrigen Gebiete 
der Gesetzgebung, in der Gewerbefreiheit, Freizügigkeit, Bankfrei- 
heit, der Befreiung des Eisenbahnwesens und der Kräfte, welche 
Eisenbahnen bauen, endlich in der Steuerreform den Weg, die 
Vortheile der Tarifreform rasch auszubilden und die Industriekraft 
zum internationalen Wettstreit zu stählen. Gleichzeitig mit der 
Eisenzollfrage wurde die Freizügigkeit und die Reform der Berg- 
werksabgaben, gleichzeitig mit der Twistzollfrage die Befreiung des 
Eisenbahnwesens und des Bankgewerbes berathen, und aus allen 
diesen Bestrebungen summirte sich eine einheitliche und muthige 
Bewegung für wirth schaftliche Freiheit, welche der Handelstag vor- 



verein8 einverleibt und allen Ländern der Erde gleichmässig ein- 
geräumt werden. 

Die Zoll-Abtheilung des Kongresses hatte beschlossen, dem Kongress 
die Annahme dieser Resolution zu empfehlen, beantragte aber zugleich, 
Folgendes hinzuzufügen: 

Was die von Frankreich zu verlangenden Zugeständnisse anlangt, 
so ist der Kongress der Ansicht, dass dieselben sich keineswegs 
auf die Zulassung zu den im letzten englisch-französischen Handels- 
vertrag bewilligten Tariferleichterungen beschränken dürfen, sondern 
dass vornehmlich dahin zu streben sei, das franzosiche Differential- 
Schifffahrtsabgaben- System wenigstens für die deutschen Flaggen 
zu beseitigen, und zwar nient allein im direkten Verkehr der 
beiderseitigen Häfen. 
Sämmtliche Anträge wurden am 12. Septbr. 1860 mit grosser Stimmen- 
mehrheit angenommen. 
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fand und in welche er, wohl oder übel, eintreten musste, wollte 
er nicht sich selber sprengen. In Heidelberg zierte er sich noch, 
in München kämpfte er den grossen Kampf in sich durch und die 
freihändlerische Bewegung siegte. 

Das waren theoretische Kämpfe im Schosse des Handelstages, 
welche nicht von und für Meinungen, sondern von und für In- 
teressen gekämpft wurden, und gerade in dieser Besonderheit des 
Kampfes bestand der erwähnte Vorsprung des Handelstages vor 
dem volkswirtschaftlichen Congress. Seine Kämpfe bargen ein 
gewaltiges dramatisches Interesse, es handelte sich in ihnen nicht 
um die theoretische Begründung, sondern um den praktischen 
Nachweis der Harmonie der Interessen. 

Wo dieser praktische Nachweis noch nicht gelingen wollte, 
da stellte der Handelstag der Wissenschaft Probleme, welche diese 
zu lösen und dann wieder einer praktischen Probe zu unter- 
stellen hatte. 

Ehe wir auf das neueste Problem, welches der Handelstag 
gestellt hat, näher eingehen, müssen wir noch Einiges zum Ver- 
ständniss der Verhandlungen und Beschlüsse dieses Körpers vor- 
ausschicken, damit der Leser sich in den gesprächigen Broschüren, 
welche als Beschlüsse des Handelstages jedesmal das Licht der 
Welt erblicken, zurechtfinde. 

Der Handelstag will dadurch wirken, dass er den Wünschen 
und Forderungen der Interessenten seine Autorität verleiht. Das 
geht vortrefflich, wenn es gilt, so ganz im Allgemeinen Forderun- 
gen an den Staat zu stellen, dass er Kanäle baue, Flüsse regulire, 
Briefe zu 1 Sgr. befördere u. s. w. Sobald aber tiefer in die 
Interessen der verschiedenen Zweige des Handels und der Industrie, 
der einzelnen Landestheile und Städte hinabgestiegen werden muss, 
da hört auf einmal die Möglichkeit dieser Operationsweise auf, 
weil einander widersprechende Interessen die Unterstützung durch 
ein Votum des Handelstages mit gleichem Recht und gleichem Eifer 
verlangen. Das wirklich gemeinsame Interesse aller der verschie- 
denen Elemente des Handelstages ist — die wirtschaftliche 
Freiheit. Diese Forderung pflegt sich in irgend einem der kraus 
durcheinander gehenden Anträge mehr oder weniger klar aus- 
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gesprochen zu finden, und über sie pflegt dann eine prinzipielle 
Abstimmung stattzufinden, die in der Regel mit schwacher Majori- 
tät — die Sonderinteressen reagireu ja gegen die Freiheit — zu 
Gunsten der Freiheit ausfüllt. Diese prinzipielle Entscheidung bildet 
— das fühlt jeder — den eigentlichen Schwerpunkt der Abstim- 
mung. Ist sie getroffen, so pflegt man gegen andere Anträge, wenn 
sie nur halbweges so ausgebälgt sind, dass mit ihnen nichts rechtes 
mein* anzufangen ist, nicht sehr kritisch zu verfahren. Man drückt 
ein Auge zu und nimmt sie höflich an, um nur keine „Spaltung" 
aufkommen zu lassen*). 

Es kommt also darauf an, aus den jedesmaligen Beschlüssen 
des Handelstages den herauszusuchen, welcher die prinzipielle 
Entscheidung enthält. Dieser ist das, was bleibt, alles Uebrige das, 
was schwindet. Ist die Verhandlung zu einer solchen prinzipiellen 



*) So entschied sich der zweite Deutsche Handelstag zuerst nach 
heissem Kampfe mit schwacher Majorität für die „schleunige Durchführung" 
des Französichen Handelsvertrages und nahm später mit grosser Majorität, 
um die geschlagene Wunde zu heilen, Resolutionen an, die im Gründe die 
Durchführung der Rechberg'schen Forderungen vom 10. Juli 1862 ver- 
langten, freilich „unbeschadet der Durchführung des Handelsvertrages" — 
aber diese Durchführung wollten die Rechberg'schen Vorschläge ja gerade 
unmöglich machen! Auf diese Beschlüsse legte Niemand Gewicht, sie ver- 
schwanden in den Akten, weil jeder sich sagte: nachdem wir beschlossen 
haben: „das schleunige Zustandekommen des Handelsvertrages (mit Frank- 
reich) darf nicht in Frage gestellt werden," ist es gleichgültig, was für 
sonstige Beschlüsse wir noch fassen. Und so kam folgender seltsamer 
Beschluss zu Stande: „In der Voraussetzung, dass die Erhaltung des 
Zoll -Vereins und der Abschlusa des Handelsvertrages mit Frankreich sich 
erzielen lässt, beschliesst der Handelstag über das künftige Verhältniss 
des Zollvereins zu Oesterreich, wie folgt: Die nach dem Vertrage vom 
19. Februar 1853 zwischen dem Zollverein und Oesterreich bestehenden 
Verkehrserleichterungen sind möglichst dahin auszudehnen, dass bei der 
Mehrzahl der beiderseitigen Erzeugnisse des Bodenbaues und der Industrie 
ein zollfreier Verkehr eintrete, wogegen die bisherige Selbstständigkeit 
der beiden Zollgebiete auch ferner erhalten bleibt." — Das hiess, gegen- 
über dem Art. 31 des Vertrages mit Frankreich, entweder volle Beseitigung 
der Schutzzölle des Zollvereins und am Ende auch Oesterreichs fordern 
— und davon war der Handelstag noch weit entfernt — , oder es sagte 
gar Nichts. 
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Entscheidung nicht gediehen, dann ist diese entweder ausdrücklich 
hinausgeschoben, — wie auf dem letzten Handelstage die Frage der 
Goldwährung — oder die Beschlüsse bilden, da sie allen Forderun- 
gen der Sonderinteressen gerecht werden wollen, eine Sammlung 
von Widersprüchen, die für die Junger der Wissenschaft, soweit sich 
dieselben mit Detailfragen beschäftigen, ein Problem ausmachen. 

Ein solches Problem hatte die erste Versammlung des 
Handelstages in Betreff des Eisenbahnwesens aufgestellt, indem 
sie den bleibenden Ausschuss mit der sorgfältigen Prüfung der 
Frage der Tarif-Ungleichförmigkeiten beauftragte und ihm dabei die 
folgenden Gesichtspunkte zur geeigneten Berücksichtigung empfahl: 

1) Die Tarife sind möglichst nach gleichen Einheitssätzen pro 
Zentner und Meile zu bilden; 

2) da, wo zwingende Umstände nöthigen, hiervon abzuweichen, 
sind die Tarife für Zwischenstationen in ein der Billigkeit 
entsprechendes Verhältniss zu den Tarifsätzen der Endstatio- 
nen zu stellen; 

3) keinesfalls darf die Gesammtfracht für eine geographisch ent- 
fernter gelegene Station niedriger sein, als für eine dersel- 
ben Route angehörige nähere Station. 

In diesen Sätzen hatte der Handelstag offenbar die Wünsche 
der Betheiligten genau formulirt und zur Begutachtung gestellt, 
ohne denselben schon seine Autorität zu leihen. 

Die Frage der Eisenbahntarife und der Haftungspflicht der 
Eisenbahnen war damals Gegenstand eifriger Agitation in kauf- 
männischen Kreisen. Sie wurde in der dritten Versammlung des 
Kongresses deutscher Volks wirthe (in Köln 1860), also vor dem 
heidelberger Handelstage, auch vor das Forum des Kongresses 
gebracht. Es geschah dies in zwei Anträgen. Der erste dersel- 
ben, von Dr. J. Faucher und Genossen eingebracht, wurde durch 
die Berathung der Eisenzollfrage in der Abtheilung für Zollange- 
legenheiten und speziell durch die Klagen über zu hohe Tarifirung 
der Eisensteine veranlasst und ging dahin: 

der Kongress möge sich dahin aussprechen : es sei ein Miss- 
brauch der Administrativgewalt, die Ertheilung von Konzes- 
sionen für Transportanstalten davon abhängig zu machen, 

Michaeli», Volkuw. Sehr. I. 11 
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dass anderen bereits bestehenden Anstalten keine Konkur- 
renz gemacht werde. 

Der zweite Antrag ging vom Handelsverein zu Köln aus und 
betraf 

die Stellung der Eisenbahnen als Frachtführer und deren 

Haftbarkeit gegenüber dem Handelsstande. 
Auf dem Kongress deutscher Volkswirthe gelangte die Frage 
bereits im Jahre 1861 in der Stuttgarter Versammlung zur De- 
batte. Die vorbereitende Denkschrift*) nahm aus den beiden An- 
tragen und der inzwischen lebendiger gewordenen Agitation gegen 
die Höhe der Gütertarife und gegen die Differenzialtarife Veran- 
lassung, dem Kongress die ganze Frage des Monopols der Eisen- 
bahnen, des gesetzlichen, wie des sogenannten „natürlichen" zu 
unterbreiten. Nachdem sie das gesetzliche Monopol theils in dem 
Schutz gegen Parallelbahnen, theils in dem sogenannten Konzessions- 
monopol gefunden, dagegen das „natürliche" Monopol als einen 
Ausfluss des Eigenthums und wesentlichen Faktor des Fortschritts, 
die Klagen über dasselbe als Klagen über noch mangelnde Kon- 
kurrenz aufgewiesen, untersuchte sie die einzelnen Beschwerdepunkte 
der mangelhaften Haftbarkeit der Eisenbahnverwaltungen, der zu 
hohen und der Differeimal-Frachtsätze und gelangte zu folgendem 
Ergebniss : 

„Die gemeinsame Ursache aller Beschwerdepunkte, welche 
gegen die deutschen Eisenbahnverwaltungen mit Grund geltend 
gemacht werden, liegt in dem Mangel der Konkurrenz. Das 
einzig sichere Mittel gegen ein Uebel besteht in der Beseitigung 
der Ursache desselben; die einzig zweckentsprechende Abhülfe der- 
selben besteht also in der Herbeiführung der Konkurrenz. Denn 
durch Gesetz und Reglementirung den Zustand herbeizuführen, den 
die Konkurrenz herstellt, ist unmöglich und bei jedem derartigen 
Versuche läuft man Gefahr, zur Vermeidung eines kleineren Uebels 
ein grösseres zu veranlassen." 



*) Das Ufonopol der Eisenbahnen, eine Denkschrift, der vierten Ver- 
sammlung des Kongresses deutscher Volkswirthe im Auftrage der ständigen 
Deputation desselben vorgelegt von Otto Michaelis. 
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Hieraus ergab sich eine Reihe von Resolutionen, welche dem 
Kongresse unterbreitet wurde. Nach einer sehr gründlichen Vor- 
berathung in der betreffenden Abtheilung des Kongresses, die 
jedoch nicht alle in den Anträgen der Denkschrift aufgestellten 
Punkte erledigen konnte, nahm der Kongress folgende Anträge, 
übereinstimmend mit der Denkschrift, an: 

„1) Die den Eisenbahnen gesetzlich oder vertragsmassig eingeräumte 
Sicherung gegen den Bau von Parallel bahnen steht im Widerspruch 
mit gesunden volkswirthschaftlichen Grundsätzen und ist gefahrvoll. 

2) Es ist ein Missbrauch der Administrativgewalt, die Ertheilung von 
Konzessionen für Transportanstalten davon abhängig zu machen, 
dass andern bereits bestehenden Anstalten keine Konkurrenz ge- 
macht werde; ebenso ist es verwerflich eine nachgesuchte Konzession 
um eine Privatbahn lediglich im Interesse des Monopols der Staats- 
bahnen zurückzuweisen. *) 

3) Es ist vielmehr Aufgabe des Staates, die Entstehung und Wirk- 
samkeit konkurrirender Transportanstalten nach Möglichkeit zu 
erleichtern und zwar 

a) dadurch, dass er dem Bau neuer Eisenbahnen keine willkür- 
lichen Hindernisse in den Weg legt, 

b) dadurch, dass er seiner Pflicht zur Instandhaltung der natür- 
lichen Wasserstrassen gewissenhaft nachkommt, und die 
Schifffahrtsabgaben nicht als Finanzquello benutzt, 

c) dadurch, dass er nicht den Eisenbahnbau einseitig bevorzugt, 
ßondern auch den Kanalbauten gleiche Gerechtigkeit wider- 
fahren lässt." 

Unerledigt waren geblieben folgende von dem Verfasser der 
Denkschrift vorgeschlagenen Punkte: 

4) Es ist dahin zu streben, dass der freien Konkurrenz auf den Eisen- 
bahnen selbst ein möglichst weiter Wirkungskreis eröffnet, die in 
den Händen der Verwaltung monopolisirten Funktionen auf ein 



*) Dies schlug nämlich die volkswirtschaftliche Kommission der würt- 
tembergischen 2. Kammer unter Führung des Herrn M. Mohl, gegenüber 
dem Gesuch der Stadt Kirchheim, des Hauptsitzes des württembergischen 
Wollhandels, um die Erlaubniss, eine Anschlussbahn von Kirchheim an 
die württembergische Staatsbahn bauen zu dürfen, gerade in dem Augen- 
blicke, wo der Kongress zusammen war, der Kammer zu thun vor, woraus 
dann der Kongress Veranlassung nahm, obigen Zusatz zu beschliessen. Die 
württembergische 2. Kammer stellte sich gegen ihre Kommission auf die 
Seite des Kongresses. 

11» 
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möglichst geringes Maaas beschränkt werden, dass namentlich,, 
durch Umgestaltung des Transportdienstes, das Frachtführerge- 
schäft auf den Eisenbahnen auch dem frei konkurrirenden Privat- 
gewerbe, mit unbehinderter Preisbestimmung, allgemein eröffnet 
werde.*) 

5) Es ist wirtschaftliches Bedürfniss, dass zur Förderung des Baues 
von Eisenbahnen, Kanälen und anderen Transportanstalten die 
Formen erleichtert und vervielfältigt werden, unter welchen der 
Vortheil, welcher für die Transportinteressenten aus der Her- 
stellung neuer Transportanstalten hervorgeht, als wirthschaftliches 
Agens für Förderung des Unternehmungsgeistes, namentlich in 
Gestalt von Privat-Zinsgarantien, auftritt. 

6) Handel und Fabrikation, Bergbau und Landwirtschaft sind zur 
Abhülfe ihrer Beschwerden im Uebrigen auf die eigene Kraft zu 
verweisen, welche sie zur Vervollständigung des Netzes der Eisen- 
bahnen und Wasserwege mit ganzer Energie in Thätigkeit setzen 
mögen. 

Der fünfte Punkt kam auf der Versammlung des Kongresses 
in Hannover (1864) bei Gelegenheit der Kanalfrage zur Sprache, 
und es wurde hier folgender Grundsatz angenommen: 

„Kanalunternehmungen gehören, wie alle Transportunternehmungen,, 
der Privatindustrie. Zur Herstellung derselben können die Adjazenten 
und Transportinteressenten, welche einen Vortheil von der wohlfeileren 
Versendung ihrer Produkte oder der wohlfeileren Herbeischaffung der 
Güter, welcher sie bedürfen, erwarten, mit den Unternehmern zusammen- 
wirken. Die geeignetste Form dieser Mitwirkung besteht in der frei- 
willigen Zeichnung von Aktien, welche den Unternehmeraktien an dem 
Reinertrage bis zur Höhe eines gewissen Zinsfusses die Priorität ein- 
räumen. Auch der Staat kann, soweit er ein direktes Interesse an der 
Herstellung eines Kanalunternehmens hat, daran mitwirken, jedoch nur 
als Interessent und mit einem seiner Betheiligung entsprechenden Stimm- 
recht.« 

Der Kongress deutscher Volkswirthe war also überall für freie 
Selbstbewegung im Eisenbahnwesen aufgetreten. Auch dem blei- 
benden Au8schu8s des Handelstages hatte eine Denkschrift seines 
ersten Sekretairs, des Herrn Arndt, vorgelegen, welche gegenüber 
den vom ersten Handelstage zur geeigneten Berücksichtigung 
empfohlenen Grundsätzen, für die freie Tarifpolitik der Eisenbah- 



*) Dieses Gesichtspunktes hat sich später der deutsche Handelstag 
angenommen, (s. u.) 
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Ben ein Votum einlegte, welches durch die frühere praktische 
Bethätigung des Verfassers im Eisenbahnfache ein unverkennbares 
Gewicht erhielt. Iudess scheint dieses Votum wirkungslos geblie- 
ben zu sein. Denn als es galt, die Verhandlung der dritten Ver- 
sammlung des Handelstages im Herbst 1865 über die Differenzial- 
tariffragc vorzubereiten, war der bleibende Ausschuss, nachdem er 
lange vergeblich eine Einigung in seiner Mitte versucht, endlich 
zu einer Resolution gelangt, welche die Klagen über die Diffcrenzial- 
tarife in sich aufnahm, an die „unveräusserliche Oberaufsichts- 
gewalt der Landesregierungen" appellirte nnd schliesslich das Pro- 
blem eines allgemeinen deutschen Eisenbahngesetzes aufstellte, 
„welches einestheils die Entwickelung der Schienenstrassen erleich- 
tern und fördern, und anderntheils die vom öffentlichen Wohle 
geforderten Normen in der Tarifirung und Haftpflicht artikuliren 
könnte." 

Eine solche Resolution würde einfach die Lösung des Pro- 
blems auf die Landesregierungen und den Bundestag abgewälzt, 
aber die Frage weder gelöst, noch geklärt haben. Die Vorkom- 
mission des Handelstages fand denn auch diese Resolution zu arm 
und formulirte eine neue, welche die „Gesichtspunkte" des Be- 
schlusses von 1861 in einer Beziehung, in Bezug nämlich auf den 
Einheitssatz pro Zentner und Meile als im Voraus festgestellte 
Regel, kritisirte, im Uebrigen aber auf denselben weiter baute. 

In Betreff namentlich der Frage der Frachtdisparitäten sagte 
der Antrag der Vorkommission in seinem ersten Punkte: 

„Die zur Sprache gebrachten F räch tdis pari täten, denen zufolge der 
unterbrochene Verkehr für die nämlichen Strecken mit einem Zuschlage 
von 20, 25, 30, 50, ja 100 Prozent und mehr gegenüber dem durchgehenden 
Verkehr belastet ist, enthalten eine ungerechtfertigte Härte für die von 
diesem Zuschlage betroffenen Zwischenplätze und eine willkürliche Ge- 
fährdung von kommerziellen und industriellen Interessen." 

Punkt 2 empfahl in erster Linie Konkurrenz durch Eisen- 

und Wasserstrassen, Punkt 3 erklärte dieselbe indess für ein nicht 

Ausreichendes „Auskunftsmittel"; Punkt 4, 5 und 6 lauteten: 

;4) Dagegen stehen aber auch dem Verlangen einer gleichm'assigen 
Behandlung der Eisenbahnfrachten nach einem bestimmten Ein- 
heitssatz per Ztr. und Meile, sowie andern Vorschlägen, welche 
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den Eisenbahn-Frachttarif einer im Voraus bestimmten Regel unter- 
werfen, gegründete Bedenken entgegen. 

5) Es ist daher in jedem einzelnen Disparitätsfalle sorgfältig zu unter- 
suchen, ob berechtigte und erhebliche Interessen willkürlich ge- 
fährdet sind oder nicht. 

6) Ist dies der Fall, so ergiebt sich das Recht der Beschwerdeführung 
und die Pflicht der Abstellung aus der Natur der Eisenbahnen 
als zum gleichmässigen Wohle aller Transportinteressenten be- 
stimmter öffentlicher Verkehrsanstalten. 

Wir haben die Agitation gegen die Differenzialtarife bereits 
früher einer eingehenden Kritik unterworfen und beleuchteten da- 
mals eine Streitschrift (der breslauer Handelskammer), welche ihre 
Polemik ungleich sorgfältiger motivirte, als der Referent des Han- 
delstages und die übrigen Redner seiner Partei. Es kann daher 
hier nicht unsere Sache sein, nochmals auf eine Kritik derselben 
Argumente einzugehen. Es ist eine ganz andere Seite der Ver- 
handlung, welche uns jetzt interessirt, es ist nicht die Dialektik 
der Redner, sondern die Dialektik der Thatsachen. 

Man liebte es, die Versammlung in eine -„Rechte" (welche die 
Tarifpolitik der Eisenbahnen dem Staate unterwerfen wollte), eine 
„Linke" (welche lediglich die freie Konkurrenz vertrat) und ein 
„Zentrum" (welches zwischen Freiheit und Zwang vermitteln wollte) 
einzutheilen. Diese Eintheilung wäre zutreffend, wenn es sich, wie 
etwa auf dem volkswirtschaftlichen Kongress, lediglich um theore- 
tische Kämpfe gehandelt hätte. So ist es aber nicht auf dem 
Handelstage. Dort stehen hinter den Theorieen praktische Inte- 
ressen, welche sich geltend machen, die Autorität des Handels- 
tages zur Unterstützung ihrer Bestrebungen gewinnen wollen. Damit 
soll nichts weniger als ein Tadel ausgesprochen werden. Der 
Handelstag ist gar nicht dazu da, zu theoretisiren, er ist vielmehr 
bestimmt, die praktischen Interessen, welche Kaufleute und Indu- 
strielle der verschiedenen Theile Deutschlands dem Staate und der 
öffentlichen Meinung gegenüber verfolgen, zum Ausdruck zu brin- 
gen und die Punkte zu suchen und zu formuliren, worin sie über- 
einstimmen. Der Theoretiker hat aus diesen Verhandlunge» viel 
zu lernen, aber weniger von den Argumenten, die dort für und 
wider vorgebracht werden, als aus der Beobachtung der Strömun- 
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gen, Vereinbarungen und, wenn es nicht anders geht, prinzipiellen 
Entscheidungen, die dort, oft mehr hinter den Koulissen als auf 
der Bühne, vor sich gehen. Ist es wahr, dass die antagonistischen 
Interessen harmonisch sind, so muss in diesem Interessenkampfe, 
der sich vollzieht unter dem Drucke der Notwendigkeit eine 
Einigung zu suchen, welche so Viele zusainmenfasst, dass eine 
Sprengung der Versammlung vermieden wird, so muss, sagen wir, 
in diesem Interessenkampfe entweder eine Dialektik der That- 
sachen sich vollziehen, welche die Harmonie zur Erscheinung 
bringt, oder es kommt nichts heraus als eine Vertagung des un- 
versöhnten Kampfes. 

Für solche Vertagung machte sich noch gegen den Schluss 
der Debatte die Stimme Herrn Stahlberg's geltend, welcher, hülflos 
in dem Versuche, die sich bekämpfenden besonderen Interessen 
entweder zu versöhnen oder zwischen ihnen zu entscheiden, vor 
einem „fast unlösbaren Räthsel" stand und fortfahren wollte nach 
„Auskunftsmitteln" zu suchen, um „den bisher unlösbaren Zustand 
wenigstens erträglich zu machen". Im Sinne des weiteren Suchens 
empfahl er den Ausschussantrag, obgleich er nach dem Interesse 
eines Seeplatzes (Stettin), welches er vertrat, auf der Seite der 
freien Tarifirung stehen musste und stand. 

Aber für eine Vertagung war die Frage zu reif geworden. 
Von Anfang an war die Versammlung sich bewusst, dass es ihre 
Aufgabe war, die Frage nicht zu „lösen", sondern zu „klären". 
Tiefen Eindruck hatte die Erklärung des zweiten Referenten, Dr. 
Weigel, gemacht: „Die Resolutionen des Ausschusses sind gewisser- 
massen Gedankenstationen, die Jeder durchmachen muss, der über 
die Frage nachdenkt; es ist vor allem wünschenswerth, dass die 
prinzipiell abweichenden Ansichten einmal gegen einander kämpfen; 
deshalb bin ich auch gegen eine jede Vertagung: denn, verlassen 
Sie sich darauf, wenn Sie selbst die Ansichten nicht klären, so 
liegt in Jahren die Sache noch gerade so, wie heute." Der glück- 
liche Ausdruck „Gedankenstationen," schlug durch, er wurde von 
mehreren Rednern, theils ernsthaft, theils spöttisch wiederholt, 
aber auch die Spötter werden sich insgeheim eingestanden haben, 
dass sie „Gedankenstationen," und am Ende nicht unbedeutende, 
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zurückgelegt haben und schliesslich bei einer Station stehen ge- 
blieben sind, von der die Reise weiter geht, und hoffentlich zum 
Besseren. 

Nicht etwa blos, dass „die Gegensätze auf einander platzen", 
nein, dass die Vertreter der einander bekämpfenden Interessen 
laut und öffentlich denken, dass falsche Denkpositionen nicht be- 
hauptet werden können und abgcstossen werden, harmonirende 
Richtungen als solche erkannt und, sich gegenseitig vereinigend, 
zum Siege verbunden werden, dass in der Dialektik der thatsäch- 
lichen Interessen und der Gedanken über dieselben die Versamm- 
lung als Ganzes einen Gedankenprozess durchmacht, der Falsches 
ausscheidet und wenn auch nicht die Lösung, so doch wenigstens 
eine klarere, der fortgeschrittenen praktischen Entwicklung mehr 
entsprechende Formulirung des Problems findet, das ist der Vor- 
theil solcher Debatten. 

Denn eine „Lösung," die nun fortan allem Hader und aller 
Unzufriedenheit ein Ende machte, kann ja nie gefunden werden. 
Die Praxis ist immer unzufrieden, weil sie immer Schwierigkeiten 
vor sich sieht, die sie überwinden muss und über die sie sich 
beklagt. Hörte sie je auf über Schwierigkeiten zu klagen, so 
wäre das der Tod. Die Theorie aber kann wohl die freie Kraft 
des Menschen als den Herakles nachweisen, der die immer neuen 
Aufgaben löst, sie kann wohl die Richtung angeben, in welcher 
dieser gewaltige Arbeiter seine Kräfte zu erproben hat, aber die 
Lösung finden und vollführen kann nur der Herakles selbst, und 
wenn er die Lösung gefunden und vollführt hat, dann ist die 
Wissenschaft als Physiologie der Gesellschaft um einen Kreis von 
Beobachtung und Erkenntniss reicher, die Wissenschaft als Rath- 
geberin um eine Aufgabe erleichtert. Die Lösung der praktischen 
Schwierigkeiten, welche die Kulturkraft in der Freiheit findet, im 
Einzelnen im Voraus genau zu construircn, dazu gehört eine 
Phantasie und Allwissenheit, die dem Menschen versagt ist. Schlag- 
lichter in die Zukunft der Kulturentwickelung kann die Wissen- 
schaft werfen, aber einen Zukunftsplan zeichnen, den der Praktiker 
nun nur auszuführen brauchte, dass kann sie nicht. 

Die „Klärung" also, welche die grosse Debatte vollzog, die 
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„Gedankenstationen," welche die Versammlung, und mit ihr, als 
der Arena der lebendigen Interessen, gewiss das gesammte öffent- 
liche Bewußtsein, zurückgelegt hat, haben wir darzulegen. 

Die Tarifdisparitäten sind bekanntlich eine Wirkung der Kon- 
kurrenz nicht blos zwischen den Eisenbahnen, sondern auch zwischen 
den Produktions- und Handelsplätzen, welche die zentralen Märkte 
versorgen. Durch diese Konkurrenz beginnt auf den weit' gespann- 
ten Linien, welche die zentralen Märkte verbinden, das Regime 
' der wohlfeilen Tarife. Dasselbe erstreckt sich nur so weit, wie 
die Konkurrenz, und diese dehnt sich erst allmälich auf die da- 
zwischen liegenden Plätze aus, wenn das Eisenbahnnetz sich ver- 
dichtet, und auch die Verbindungslinien mit diesen sich verviel- 
fältigen. So lange dies noch nicht der Fall und nicht andere 
Verhältnisse auch hier die Wohlfeilheit einfüliren, besteht zwischen 
den Vermittelungsplätzen und den zentralen Absatzmärkten ein 
pro Ztr. und Meile wesentlich höherer Tarif fort, und es wird 
daher für den einzelnen Vermittelungsplatz schwer, wo nicht un- 
möglich, einen früher gewohnten Zwischenhandel aufrecht zu er- 
halten, der ihn zu einem an den Verkehr zwischen den Haupt- 
plätzen betheiligten Stapelplatze machte. 

Gegen die Tarifdisparitäten kämpft also das Interesse der 
mitteldeutschen Plätze Köln, Magdeburg, Leipzig, Berlin, Breslau 
u. a. m. Sie verlangen gleiche Tarifsätze pro Ztr. und Meile für 
die kleinen wie für die grossen Entfernungen und stellen die 
Forderung der Gleichheit über das Interesse an der Wohlfeilheit. 
Sie reagiren gegen die Wirkungen der beginnenden Konkurrenz 
im Interesse der Conservirung altgewohnter Handelsbeziehungen, 
die sie gewissermassen als den Gegenstand eines mit ihrer geo- 
graphischen Lage verbundenen Rechtes betrachten. Sie kämpfen 
also gegen die Wohlfeilheit für die Aufrechterhaltung eines Stapel- 
rechts, zu welchem ihre geographische Lage den Titel bildet. Und, 
da die für grössere Entfernungen niedigeren Tarife eine grössere 
Ausgleichung der Waarenpreise bewirken, kämpfen sie gegen die 
Ausgleichung der Waarenpreise, indem sie für die Ausgleichung 
der Tarifsätze auftreten. Durch Aufrechterhaltung ihres Stapel- 
rechts wollen sie den Nachtheil der grösseren geographischen Ent- 
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fernung gegen die ausgleichende Wirksamkeit der Kultur permanent 
machen. Dieses künstlich, gegen die naturgesetzlichen Wirkungen 
des Eisenbahnwesens und der Konkurrenz, durch die den Eisen- 
bahnen aufzuerlegende Gleichheit der Tarifirung herzustellende 
Verhältniss ist nichts mehr uud nichts weniger, als ein Monopol. 

Die mitteldeutschen Plätze mit ihrem Kampfe gegen die 
Tarifdisparitäten bildeten die eine der auf dem Handelstage 
kämpfenden Interessengruppen. Der Antrag des vorbereitenden 
Ausschusses, die Rede des Referenten Herrn Classen-Kappelmann, 
die Anträge der Herren Moll und Dietrich gaben ihren Be- 
strebungen Ausdruck. Gegen sie traten zwei Interessengruppen in 
den Kampf. 

Zunächst die Seestädte, Ihr Konkurrenzkampf zusammen 
mit dem Konkurrenzkampfe der Eisenbahnlinien war die Ursache 
der Wohlfeilheit auf den sie mit den zentralen Plätzen verbin- 
denden Linien. Das Gesetz der Gleichheit der Tarifirung auf 
allen Entfernungen bedroht sie mit dem Verluste der wohl- 
feilen Tarife. Sie sind daher die naturlichen Propagatoren der 
Freiheit der Tarifirung auf den Eisenbahnen. Ihr beredtester Ver- 
treter war Herr Dr. Boehmert (Bremen). 

Ferner die grossen industriellen Zentralheerde > insbesondere 
die Kohlen- Reviere. Sie bilden den Ausgangspunkt eines strahlen- 
förmig von den Kohleugebieten ausgehenden Massentransports, der 
nach allen Richtungen hin im Besitze mühsam erkämpfter wohl- 
feiler Tarife für seine Güter (Kohlen, Erze, Eisen) sich befindet. 
Sie sind noch mitten in ihren erfolgreichen Bestrebungen nach 
Wohlfeilheit des Transports ihrer Erzeugnisse nach allen Märkten 
begriffen, und würden auf einen grossen Theil der bisherigen und 
auf fernere Erfolge verzichten müssen, wenn den Eisenbahntarifen 
das Gesetz der Gleichheit diktirt würde. Herr Hammacher mit 
seinem Gegenantrage bildete ihren hauptsächlichsten Vertreter. 
Diese- Interesseuten w r aren natürlich entschiedene Gegner der gegen 
die Tarifdisparitäten gerichteten Agitation. Dagegen haftete ihnen 
noch manche zu frische Reminiszenz ihres Kampfes um den 
Pfennigstarif und gegen manche kleinliche Eisenbahnplackereien 
an, als dass sie einfach für die freie Tarifirung hätten eintreten 
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können. Sie erkannten das Prinzip der Anrufung des Staates an, 
wollten aber den Staat nicht zu Gunsten der Gleichheit, sondern 
zu Gunsten der Wohlfeilheit und der Wohlfeil heit 'gerade der von 
ihnen in Anspruch genommenen Transportleistungen . angerufen 
wissen. Sie standen also prinzipiell der Gruppe der Vermittelungs- 
plätze näher, als die Seeplätze. Aber als kühn unternehmende, 
gewaltig arbeitende, Neues schaffende Unternehmer, als Interessen- 
ten aller nur denkbaren noch zu erbauenden Eisenbahnlinien 
hatten sie ein stärkeres Freiheitsbcwusstsein in sich, als die ledig- 
lich althergebrachte geographische Vortheile konservirenden Inter- 
essenten der Vermittelungsplätze. Während daher der von den 
letzteren diktirte Commissionsantrag ohne alle Motivirung den 
Staat als Hüter der Gleichheit anrief, suchten jene in dem Ham- 
macherschen Antrage sich mit ihrem freihändlerischen Gewissen 
durch eine aus der Expropriation hergenommene Theorie abzu- 
finden. 

„Die unter Ausübung des Expropriationsrechtes erbauten 
Eisenbahnen", sagte der Hammachersche Antrag, „können nicht 
ausschliesslich als solche gewerbliche Anstalten behandelt werden, 
deren willkürliche Ausbeutuug dem Eigenthümcr zusteht; vielmehr 
haben die Gesetzgebung und die Staatsverwaltungen der Deutschen 
Länder das Recht und die Pflicht, dafür zu sorgen, dass die 
Eisenbahnen ihrem gemeinnützigen Zwecke gemäss auch unter dem 
Gesichtspunkte der Förderung der wirtschaftlichen Landesinter- 
essen verwaltet und betrieben werden. Dagegen ist die staatliche 
Einwirkung bezüglich des Eisenbahn-Transportw esens auf das Maass 
des Notwendigen zu beschränken, und namentlich zu verhüten, 
dass das Kapital die Neujung zur Vefranlagung in Eisenbahn- 
Unterneh m u ngen verliert. " 

„Als Gesichtspunkte einer gesetzlichen Reform des Deutschen 
Eisenbahnwesens werden vorläufig angegeben: 

1) Die Aufhebung aller die Bildung von Konkurrenzlinien hindernden 
gesetzliehen und administrativen Beatimmungen; 

2) den neuen Eisenbahnunternehmungen ist bei Ertheilung der Kon- 
zession, den bestehenden, so weit es gesetzlich zulässig ist, die 
Pflicht aufzuerlegen: 
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a) für den Transport von Massengütern, die in grossen Massen 
zur Versendung gelangen, auf grössere Entfernungen den 
Pfennigstarif einzuführen; 

b) den Betrieb auf den von den industriellen Etablissements 
gebauten Zweigbahnen zu den Selbstkosten auszufahren; 

c) die von Bahn zu Bahn transitirenden Güter ohne Uebergangs- 
gebühr zu übernehmen." 

„Die wirksamste Hülfe gegen die bei den Deutschon Eisenbahnen 
hervorgetretenen Uebelstäude erkennt indess der Deutsehe Handelstag in 
einer lebhaften Betheiligung des Handelsstandes bei der Gestaltung und 
Verwaltung der Eisenbahnen, sowie in der Geltendmachung des gemein- 
samen Interesses der Eisenbahnen und Transportaufgeber. Es muss nament- 
lich dahin gewirkt werden, dass durch die Trennung der wirtschaftlichen 
Faktoren, aus denen sich der Eisenbahntransport zusammensetzt, eine 
bessere Ausnutzung der Fahrzeuge und Zugkraft sowie eine freiere Kon- 
kurrenzthätigkeit und in Folge hiervon ein billigerer Transportpreis herbei- 
geführt wird." 

„Der dritte Deutsche Handelstag ersucht den fungirenden Ausschuss 
die Frage der Reform des Deutschen Eisenbahntransportwesens wiederholt 
der Prüfung zu unterziehen und zur Lösung derselben dem nächsten 
Handelstage eine motivirte Vorlage zu machen." 

So stellte sich Interesse gegen Interesse und es schien als ob 
die Debatte zu einem unlösbaren Konflikte führen musste. Die 
Logik der Thatsachen behütete den Handelstag vor einem solchen. 

Die Versöhnung musste gefunden werden in den Allen ge- 
meinsamen Interessen. Wo lagen dieselben? — * 

Allen gemeinsam war das Interesse an der Wohlfeilheit des 
Eisenbahntransports. Auch die eifrigsten Vorkämpfer der Gleich- 
heit dachten nicht daran, die zu ihren Gunsten eingeführten nie- 
drigen Tarife, auch wenn sie nicht auf den Lokalverkehr der 
Zwischenstationen ausgedehnt sind, auf dem Altare ihrer Göttin 
zu opfern. Oder hat Herr Classen-Kappelraann wohl daran ge- 
dacht, den ausserordentlich niedrigen Tarif der Linie Antwerpen- 
Cöln oder Rotterdam - Cöln anzugreifen, oder Herr Moll den nie- 
drigen Tarif zwischen den holländischen und belgischen Häfen und 
Mannheim? Jeder der gegen die Tarifdisparitäten eifernden Mittel- 
plätze ist aber im Genüsse gewisser wohlfeiler directer Tarife, 
über welche sich andere Plätze ebenso beklagen könnten, wie er 
selbst sich über andere Tarifdisparitäten beklagt. Der Standpunkt 
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dieser Interessenten war durch einen innern Widerspruch unter- 
höhlt. Die Frage brauchte nur richtig gestellt zu werden, um 
ihnen jede vernünftige Basis zu entziehen. Der Ausschussantrag 
definirte die Tarifdisparitäten als entstanden aus einem dem unter- 
brochenen Verkehr auferlegten „ Zuschlag >e" Thatsächlich sind 
sie aber entstanden durch eine dem direkten Verkehr zu Theil 
gewordene Ermässigung, welche naturgesetzlich das Streben in 
sich hat, sich auf immer kürzere Verkehrsverbindungen auszu- 
dehnen. Gegen diese naturgesetzliche Fortentwickelung der Wohl- 
feilheit wandte sich die Forderung der Gleichheit. Die Frage 
durfte also nicht lauten: sollen die „Zuschläge' (welche es nicht 
giebt) bestehen bleiben, sondern: soll die Ermässigung verboten 
werden? Wollt Ihr die Wohlfeilheit, wie sie auch komme, oder 
wollt Ihr sie nur unter der die Entwickelung der Wohlfeilheit weit 
hinausschiebenden Bedingung, dass sie für alle Transport Verbin- 
dungen gleich sei? 

Herr Schoeller (Breslau) erwarb sich das Verdienst, die 
Frage richtig zu formuliren. Er fand das allgemeine Interesse 
heraus, gegen das kein Sonderinteresse sich auf die Dauer auf- 
lehnen kann. Sein Antrag lautete: 

„Der Handelstag erklärt jede im Interesse der Eisenbahn 
liegende Frachtherabsetzung, selbst wenn dieselbe nicht auf den 
Lokalverkehr ausgedehnt werden kann, im allgemeinen Interesse 
für wünscheuswerth." 

Herr Schoeller schickte der Begründung seines Antrages die 
Bemerkung voraus, dass er nur für seine Person, nicht als Ver- 
treter der Breslauer Handelskammer, spreche. Und das war 
natürlich. Das allgemeine Interesse zu finden, welches die unlös- 
baren Räthsel löst, vor welchen Herr Stahlberg, obgleich er aus 
dem Interesse der Seeplätze zu Gunsten der Freiheit der Taritirnng 
richtig argumentirte, dennoch rathlos stehen blieb, ist eine theo- 
retische Denkarbeit, Herr Schoeller konnte daher nicht als Inter- 
essent, er konnte nur als Theoretikei* sprechen. Wir wollen seine 
kurze, schlagende Rede hersetzen: 

„Dartiber, dass im Allgemeinen Frachtermässigungen für den Verkehr 
wünschenswerth sind, wird kein Zweifel obwalten. Und doch sind die an- 
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gegriffenen Differenzialfrachtsätze nur dadurch entstanden, dass die Fracht- 
sätze für den durchgehenden Verkehr ermässigt wurden, und, so viel mir 
bekannt, in keinem Falle dadurch, dass die Frachten für den Localverkehr 
erhöht worden sind. Wenn ich nun die Frachtherabsetzung in diesem Falle 
als ein Uebel betrachten soll, so muss mir der dadurch verursachte Nach- 
theil vorher nachgewiesen werden. Man hat diesen Nachweis zu führen 
geglaubt, indem man sagte, dass durch die DifFerenzialsätze bisher bestan- 
denen Erwerbsquellen an andern Orten eine unnatürliche und willkürliche 
Konkurrenz geschaffen werde, ferner dass der Localverkehr die Eisenbahnen 
für die billigen Sätze des durchgehenden Verkehrs entschädigen müsse und 
dadurch vertheuert werde. Beides scheint mir nicht richtig zu sein, da 
die Voraussetzung wohl zutreffend ist, dass die Eisenbahnen nicht frei- 
willig, sondern nur durch die Konkurrenz gezwungen, die Frachtsätze für 
den durchgehenden Verkehr so erheblich, wie geschehen, herabgesetzt 
haben, dass sie lieber höhere Frachten vereinnahmen und die Herabsetzung 
nur haben eintreten lassen, um den betreffenden Verkehr nicht ganz zu 
verlieren. Es ist also nicht richtig, dass durch die Differenzialfrachtsätze eine 
unnatürliche, willkürliche Preisänderung der billig transportirten Waaren 
an einzelnen Orten geschaffen werde, vielmehr kommen letzteren nur die 
natürlichen Folgen der allgemein gewünschten Konkurrenz verschiedener 
Transport- Anstalten zu gute. Was ferner die Kosten des Localverkehrs 
angeht, so werden die Eisenbahnen nur dann den durchgehenden Verkehr 
zu behalten suchen, wenn ihnen ein, wenn auch noch so kleiner Vortheil 
dabei bleibt, oder derselbe ihnen wenigstens die Generalkosten tragen hilft. 
Wenn dies geschieht, so ist die Eisenbahn -Gesellschaft eher in der Lage, 
die Fracht für den Local- Verkehr herabzusetzen, als wenn ihr dieser Vor- 
theil entgeht und sämmtliche Generalkosten dem Localverkehr zur Last 
fallen. — Die Gründe gegen Fracht -Ermässigung für den durchgehenden 
Verkehr scheinen mir demnach nicht stichhaltig, und bitte ich Sie desshalb, 
für meinen Antrag zu stimmen." 

Die Frage, so gestellt, konnte von dem Handelstage nicht 
anders, als mit Ja beantwortet werden, und mit einem solchen 
Ja war die Frage der Tarifdisparitäten geklärt und entschieden. 

Allen gemeinsam war ferner das Interesse, dass nach Mög- 
lichkeit neue Eisenbahnen gebaut werden. Und dieses Interesse 
war gegen jede Reglementirung der Tarife, sei es zum Zwecke 
der Gleichheit, sei es zum Zwecke der Wohlfeilheit, gerichtet. 

Wäre auch hier ein „Theoretiker" aufgetreten, der die Frage 
richtig formulirte, vielleicht wäre die Frage der Eisenbahntarife 
vollständig im Sinne der Freiheit entschieden worden. Die Theorie 
der Reglementirung im Interesse der Wohlfeilheit lautete so: weil 
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im Interesse der Eisenbahnunternehmungen durch das Expropria- 
tionsrecht das Eigenthumsrecht aus Rücksicht auf den Gemein- 
nutzen durchbrochen wird, so hat der Staat die Pflicht dafür zu 
sorgen, dass die Eisenbahnen ihrem gemeinnützigen Zwecke gemäss 
auch unter dem Gesichtspunkte der Förderung der wirtschaft- 
lichen Landesinteressen verwaltet und betrieben werden. Die Theo- 
rie lautet ganz plausibel, nur setzt sie voraus, was erst noch zu 
beweisen war, dass die Eisenbahnen ohne solche Sorge des Staats 
nicht hinreichend gemeinnützig sein, nicht hinreichend die wirt- 
schaftlichen Landesinteressen fördern würden, und, dass die Ein- 
mischung des Staats wirklich auch die Folge haben werde, nicht 
nur Verwaltung und Betrieb der bestehenden oder trotz der Ein- 
mischung entstehenden Eisenbahnen, sondern das Eisenbahnwesen 
überhaupt in seiner Ausdehnung und in der Qualität und den 
Preisen seiner Dienstleistungen gemeinnütziger zu machen. Der 
Antragsteller selbst schien seiner Theorie nicht zu trauen. „Die 
Eisenbahnunternehmungen," so schloss er seine Rede, „sind die 
wesentlichsten Förderer der wirtschaftlichen Entwicklung unseres 
Landes. Die Eisenbahngesellschaften sind die bedeutendsten Ge- 
werbetreibenden Deutschlands und wie kein anderer Gewerbe- 
treibender bei dem Emporblühen des wirtschaftlichen Reich- 
thums des Landes interessirt. Bei richtigem Verständniss nach 
beiden Seiten, würde nicht so häufig als bisher der schroffe Gegen- 
satz zwischen Eisenbahntransportunternehmungen und Transport- 
aufgebern entstehen. In jedem Falle ist eins unleugbar: die Eisen- 
bahnunternehmungen und deren Prosperität fördern, heisst recht 
eigentlich Handel und Industrie und deren Blüthe fördern, und 
man soll da, wo man die Auswüchse des bestehenden rechtlichen 
und tatsächlichen Monopols der Eisenbahnen bekämpft, sich hüten 
stark einzuschneiden, um nicht dem Handel und der Industrie 
gleich dem grossen Baume die belebende Kraft zu entziehen. Meine 
Herren, hüten wir uns, dass wir nicht die Henne abschlachten, die 
die goldenen Eier legt!' 4 Hätte der allgemeine Beifall, mit welchem 
diese Worte belohnt wurden, den Werth einer Abstimmung gehabt, 
so wäre die Frage der Stellung des Staats zu den Eisenbahntarifen 
im Sinne der Freiheit entschieden gewesen, denn wenn die Eisen- 
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bahnen, wie kein anderer Gewerbetreibender bei dem Emporblühen 
des wirtschaftlichen Reichthums des Landes interessirt sind, so 
kann die Anwendung der Staatsgewalt gegen die Betätigung dieses 
eminenten Interesses dem Gemeinnutzen nur schädlich seiu, und 
es kann sicli nur noch um das richtige Verständniss ihrer Inter- 
essen seitens der Eisenbahnverwaltungen, um das handeln, was wir 
an einer andern Stelle den „Import des Kapitals wirtschaftlicher 
Einsicht in das Eisenbahngewerbe" genannt haben. Zu diesem 
ruft in der That der dritte Punkt des Hammacher'schen Antrages 
die Interessenten auf, und ihm gegenüber erscheinen die beiden 
ersten Punkte, welche die Anrufung der Staatsgewalt motiviren und 
dirigiren, als eine Inkonsequenz. 

Vermöge dieser Inkonsequenz öffnete der Antragsteller der 
schädlichen Einmischung des Staates ein weites Thor. Denn obige 
Theorie gab ein Schema, in welches alle möglichen Ansprüche aller 
möglichen Interessen eingeschaltet werden konnten; dem Antrag- 
steller selbst wurde Angst davor, desshalb beschränkte er sofort 
die angerufene staatliche Einmischung auf das „Notwendigste" 
und stellte der staatlichen Einwirkung das Problem, die Eisen- 
bahnen im Interesse des Gemcinnutzens zu beeinflussen und dennoch 
jede Beeinflussung zu vermeiden, welche bewirken könnte, dass 
das Kapital die Neigung zur Veranlagung in Eisenbahnunter- 
nehmungen verliere. Dieses Problem ist unlösbar, denn jede Ein- 
mischung der öffentlichen Gewalt in die willkürliche Ausbeutung 
der Eisenbahnunternehmungen durch ihre Eigentümer schreckt 
das Kapital von der Veranlagung in solchem Eigenthum ab. 

Der Antrag suchte seiner an einem innern Widerspruch 
krankenden Forderung dadurch gerecht zu werden, dass er die 
Einschränkung der Willkür in das GeseU und die Konzessions- 
bedingungen verlegte. Es sollen den neuen Eisenbahnunterneh- 
mungen bei Ertheilung der Konzession, den bestehenden, so weit 
es „gesetzlich zulässig ist," gewisse Pflichten auferlegt werden. 

Es fragt sich den bestehenden Eisenbahnen gegenüber zunächst : 
was ist gesetzlich zulässig? Antwort: alle möglichen Quälereien, 
nur nicht die Auferlegung der Pflicht, etwa zum Pfennigtarife zu 
transportiren. Der Antrag heisst also den bestehenden Eisenbahnen 
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gegenüber: quälet die Eisenbahngesellschaften mit allen gesetzlichen 
Mitteln so lange, bis sie sich den und den Bedingungen fügen. 
Dass die gesetzlich begründeten Forderungen, welche im Interesse 
solchen Zwanges gestellt werden können, das Eisenbahnwesen ge- 
meinnütziger machen, ist zu leugnen, im Gegentheil, die Verbote, 
mit welchen ihnen der Staat etwa kommen kann, hindern die 
Eisenbahnen ihr mit dem Gemeinnützen übereinstimmendes Inter- 
esse zu verfolgen. Dagegen steht ohne allen Zweifel fest, dass das 
Vorsichgehen solcher Quälereien gegen die bestehenden Eisenbahnen 
das Kapital davon abschreckt, in neuen Eisenbahnunternehmungen, 
deren ein gleiches Schicksal wartet, eine "Veranlagung zu suchen. 

Den neuen Eisenbahnunternehmungen gegenüber, welchen 
durch die Konzessionsbedingungen gewisse Pflichten auferlegt werden 
sollen, fragt es sich, ob sie unter der Bedingung der Uebernahme 
dieser Pflichten zu Stande kommen. Manche werden zu Stande 
kommen; für viele und, nachdem einmal die Hauptlinien fertig 
sind, für die übergrosse Mehrzahl werden die aufgestellten Kon- 
zessionsbedingungen ein Hinderniss des Zustandekommens bilden. 
Also verstösst die Forderung gegen das vorhin aufgestellte höchste 
Princip, dass das Kapital von Eisenbahnunternehmungen nicht ab- 
geschreckt werden soll. 

Man vergegenwärtige sich nur die Lage, in welche der Staat 
mit seinen Bedingungen den neu in's Werk zu setzenden Eisen- 
bahnunternehmungen gegenüber kommen wird. Der Staat und die 
Interessenten wünschen dringend die neue Bahn, sie müssen Vor- 
theil auf Vortheil bieten, ehe sich Unternehmer finden; die Inter- 
essenten namentlich müssen ^ oder die Hälfte der Kapitals über- 
nehmen, der Staat muss Subventionen zahlen u. s. w. Und in 
dieser, für den Staat und die Interessenten ungünstigen Lage 
sollen sie noch allerlei Bedingungen stellen, deren jede sie ohne 
Zweifel weit über ihren Werth bezahlen müssten? Weit über ihren 
Werth, sagen wir; denn, selbst wenn Alles, was die Bedingungen 
fordern, als im Interesse der Eisenbahnen selbst liegend betrachtet 
wird, selbst in diesem allergünstigsten Falle, in welchem man ja 
auf die Bedingungen verzichten könnte, ist die Uebernahme einer 
Einschränkung der freien Bewegung seitens der Eisenbahnunter- 
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nebmer eine Leistung, deren Werth sich gar nicht schätzen lässt, 
mithin sehr hoch bezahlt werden muss. Denn sich den ganz unge- 
wissen Eventualitäten der Zukunft gegenüber die Hände binden, das 
ist nur möglich, wenn der andere Theil die ganze Gefahr dieses Ge- 
bundenseins entweder übernimmt, oder bezahlt. Mit andern Worten, 
die Stellung solcher Bedingungen erfordert das Angebot einer 
Garantie — und wenn der Handelstag nur die Eisenbahnen ge- 
baut wissen will, für welche eine Garantie übernommen wird, so 
giebt er das Erstgeburtsrecht um ein Linsengericht hin. 

Und in wessen Interesse sollen diese Bedingungen gestellt 
werden? — Die Theorie des Punktes 1 sagt: im allgemeinen 
Interesse. Die praktischen Forderungen im Punkte 2 sagen: a) 
im Interesse der Kohlenproduzenten und anderer Transportauf- 
geber, b) nochmals im Interesse der Kohlenproduzenten und an- 
derer Transportaufgeber, und c) zum dritten Male im Interesse 
der Kohlenproduzenten und anderer Transportaufgeber. — 

Aber, wendet man uns ein: ist der wohlfeile Transport 
nicht ebenso im Interesse der Konsumenten, denen die Ver- 
sorgung mit den Dingen, die sie brauchen, wohlfeiler geleistet 
wird? — Ueber diese Frage müssen wir uns verständigen, ehe 
wir weiter gehen. 

Der Preis der Kohlen am Verbrauchsplatze wird nicht be- 
stimmt durch Summirung der Erzeugungs- und Fortbewegungs- 
kosten und des Geschäftsgewiunes der Erzeuger, Fortbeweger und 
Händler, sondern er wird bestimmt durch die Konkurrenz und die 
Gesetze des Verbrauchs, nach denen Erzeuger, Fortbeweger nnd 
/ Händler ihre Kalkulation einrichten müssen Die Preise am Ver- 
brauchsplatz müssen sich so stellen, dass das Quantum, welches zu 
diesen Preisen mit Vortheil auf den dortigen Markt gebracht 
werden kann, von den Verbrauchern gekauft und verbraucht wird. 
Diesem Gleichgewichtspunkte, der sich natürlich mit den sich än- 
dernden Bedingungen der Erzeugung, der Fortbewegung, der La- 
gerung und des Verbrauchs fortwährend ändert, streben wenigstens 
die Preise stets so zu, dass Zufuhr und Verbrauch, plus Unter- 
haltung des zur Sicherung ununterbrochenen Verbrauchs nöthigen 
Vorraths, sich decken. Steigen die Preise höher, so drückt sie 
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ein durch die Gewinnprämie angelocktes grösseres Angebot, sinken 
sie niedriger, so entsteht vermehrter Verbrauch, der entweder durch 
Verminderimg des Vorraths auf eine Preiserhöhung hinwirkt, oder, 
was in neun Fällen unter zehn eintreten wird, einen niedrigeren 
Gleichgewichtspunkt für vermehrten Absatz bestimmt, den Gewinn der 
Erzeuger, Fortbeweger und Händler durch das Gesetz des grösseren 
Absatzes und rascheren Umschlages bei niedrigerem Preise erhöhend. 

Die auf diese Weise naturgesetzlich, ohne den Willen der 
Personen, deren Dienstleistungen sich zu der Kohle im Keller des 
Konsumenten summiren, sich gestaltenden Preise bilden den Erlös, 
in welchen diese verschiedenen, ohne Vertrag und Absicht assoziirten 
Personen sich zu theilen haben. Die Theilung zwischen ihnen ge- 
schieht nach demselben Gesetze der Preisbildung durch die Kon- 
kurrenz und die Gesetze des Verbrauchs. Was der Eine weniger 
bekommt, bekommen die Andern mehr. 

Die Frage der Wohlfeilheit des Transports ist also allerdings 
eine Frage des Gemeinnutzens, insofern die Wohlfeilheit des 
Transports Einfluss hat auf die Masse von Kohlen, welche ein 
bestimmter Verkaufspreis mit Vortheil für Erzeuger und Händler 
nach dem Verbrauchsplatz schafft. Aber so weit die Wohlfeilheit 
des Transports eine Frage des Gemeinnutzens ist, so weit wird 
sie geschaffen durch die Konkurrenz der verschiedenen Erzeugungs- 
plätze, der verschiedenen Fortbewegungsanstalten zwischen den 
Erzeugungsplätzen und dem Verbrauchsplatze, der verschiedenen 
Erzeuger endlich an den Erzeugungsplätzen, ferner durch das eigne 
Interesse der bei der Lieferung Betheiligten, welche alle darauf 
angewiesen sind, durch den möglich grössten Absatz den möglich 
höchsten Gewinn zu erzielen. 

Die Frage der Wohlfeilheit des Transports ist aber zugleich 
eine Frage des besonderen Interesses der Erzeuger und der Händler 
so weit, als der Antheil an dem nach den Gesetzen des Marktes 
zu erzielenden Erlöse, den die Transportanstalt weniger nimmt, 
den Erzeugern oder den Händlern oder beiden zuwächst. 

Dass der Antheil der Händler nicht zu gross werde, dafür 

sorgt, das brauchen wir Kaufleuten nicht nachzuweisen, die unter 

ihnen bestehende freieste Konkurrenz. Diese freieste Konkurrenz 
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regiilirt den Preis, welchen die Händler den Erzeugern und Fort- 
bewegern zusammen genommen bieten, und in den sich diese 
theilen müssen. Es bleiben also für unsere Untersuchung Er- 
zeuger und Fortbeweger übrig. Die Vertheilung des Erlöses 
unter sie ist von ihrem gegenseitigen wirtschaftlichen Machtver- 
hältnisse und von ihrem Interessenverhältniss abhängig. 

Zunächst das gegenseitige Machtverhältniss. Die Einen 
sind Eigenthümer der über einen lokal beschränkten Bereich ver- 
theilten Produktionsunternehmungen von beschränkter Leistungs- 
fähigkeit, auf deren Erzeugnisse ein bestimmter Bezirk ganz an- 
gewiesen ist, während erst auf entfernteren Märkten andere Pro- 
duktionsbezirke mit ihnen in Konkurrenz treten. Die Andern sind 
Eigenthümer einer Transportunternehmung, welche für gewisse 
nähere Verkehrsbeziehungen die Transportleistungen allein anbietet, 
für andere entferntere Verkehrsbeziehungen mit anderen gleich- 
artigen Tran Sportunternehmungen konkurrirt. Beide scheinen also 
mit gleicher und gleichartig mit der Entfernung abnehmender 
Macht über den Erlös begabt zu sein. Dies scheint aber auch 
nur so. In Wirklichkeit liegt das Machtverhältniss anders. Die 
Grubenbesitzer erzeugen mehr, als die unmittelbare Umgebung 
verbraucht. Für den Absatz nach den nächsten Märkten sind sie 
von der einen Transportanstalt abhängig. Für diesen ist also die 
Macht der Transportanstalt überwiegend. Für entferntere Märkte 
tritt die Transportanstalt mit anderen Transportanstalten, die, sei 
es aus dem nämlichen, sei es aus anderen Revieren Kohlen bringen, 
in Konkurrenz. Mit der Konkurrenz, welcho äie Transportanstalt 
findet, das heisst also mit der Entfernung, wächst die Macht 
der Kohlenproduzenten in Bezug auf die Vertheilung des Erlöses. 
Man wird einwenden, dass mit der Konkurrenz der Transportan- 
stalten auch die Konkurrenz der Kohlenproduktionsplätze zunehme, 
so dass in gleichem Verhältnis«, wie mit der Entfernung die Macht 
der Transportanstalt abnehme, auch die Macht der Produzenten 
abnehme. Das ist richtig, so weit es sich um die Grösse des 
Erlöses handelt, den sie am Konsumtionsplatze erzielen können, 
es ist aber nicht richtig, so weit es sich um die Vertheilung 
dieses Erlöses unter die beiden Assoziirten, die Grubenbesitzer und 
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die Eisenbahn, handelt. Von dem Antheil, den die Eisenbahn 
den Grubenbesitzern tiberlässt, ist der Umfang der Produktion 
derselben abhängig, da der höhere Antheil grössere Aufwendungen 
auf die Produktion ermöglicht und veranlasst. Die konkurrirende 
Eisenbahn, welche ihren Grubenbesitzern einen grössern Antheil 
an dem Erlöse überlässt, erlangt daher auf Kosten der anderen, 
welche dies nicht thut, einen grösseren Antheil an der Versorgung 
des Marktes, auf dem beide konkurriren ; dalier wird die andere 
gezwungen, ihren Antheil ebenfalls herabzusetzen. Aus diesem mit 
der Entfernung sich verändernden Machtverhältniss der beiden 
Theilhaber des Erlöses ergiebt sich das Gesetz, dass mit der 
Grösse der Transportentfernung der verhältnissmässige Antheil 
der Eisenbahn am Erlöse ab-, der verhältnissmässige Antheil 
des Produzenten zunimmt, dass mit andern Worten^ die Eisen- 
bahn um so höhere Frachtsätze verhältnissmässig nehmen kann, 
je geringer die Transport entfemung ist. 

Dieses Gesetz ist ein ausserordentlich wohlthätiges. Es er- 
weitert das Absatzgebiet der Kohlenreviere, fördert die Kohlen- 
produktion und, indem es mittelst einer lokalen Ausgleichung der 
Kohlenprcise eine denzentralisirende Wirkung auf die der Kohlen 
bedürftige industrielle Thätigkeit übt, lässt es die speeifischen 
Yortheile, welche die verschiedenen Gegenden für verschiedene 
Produktionszweige bieten, zu vollerer Wirksamkeit gelangen. Die 
Ungleichheit der Frachten gleicht die Kohlenpreise aus, und 
erleichtert die Konkurrenz der entfernter wohnenden Kohlenver- 
braucher mit den näher wohnenden. Zugleich ist dieses Gesetz 
von der höchsten Bedeutung für die Entwicklung des Eisenbahn- 
netzes. Die geringere Macht der Eisenbahnen bei grösseren 
Entfernungen verschärft das Streben, grosse Gewinnste durch um- 
fangreichen Transport zu möglich wohlfeilsten Preisen zu erzielen. 
Ihre grössere Macht bei geringeren Entfernungen erzeugt das 
Streben, zu qew innreicher Ausbeutuna dieser Macht möglich 
viele Kohlenqruben mit den nahen Märkten zu vei % binden. Beide 
Interessen finden ihren gemeinsamen Ausdruck in der Herstellung 
zahlreicher Zioeiglinien, die sich übei* die Kohlenreviere rer- 
theilen, so dass möglich viele Kohlengruben für den Absatz nach 
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Nah und Fern erschlossen werden. Ein Blick auf die Eisen- 
bahnkarte zeigt in der feinen Verzweigung der grossen Stränge 
über die Kohlenreviere die wohlthätige Wirksamkeit dieses Ge- 
setzes. 

Aber weiter! Auch die sich an einander anschliessenden 
Bahnen stehen in dem Verhältniss zu einander, dass sie sich in 
den Erlös für die über ihre verbundenen Linien gehenden Trans- 
porte th eilen müssen. Die grössere Macht auf kurzen Entfernungen 
kann sich auch gegen sie richten, wenn sie auf Zubringer ange- 
wiesen sind, die sich in fremden Händen befinden. Jede grosse 
Verbindungslinie zwischen dem Kohlenreviere und den Absatz- 
märkten gewinnt also das Interesse, ihr eigenes Zweigsystem von 
Zubringern über da* Kohlenrevier auszubreiten, jede strebt nach 
„Unabhängigkeit". In Folge dessen sehen wir über das Ober- 
schlesische Kohlenrevier die Oberschlesische und die Rcchte-Oder- 
uferbahn ihr Zweignetz ausdehnen, über das Ruhrkohlenrevier die 
Bergisch-Märkische, Köln-Mindener und neuerdings die Rheinische. 
Wir sehen auch die Zeit kommen, wo das Streben nach „Unabhängig- 
keit" neue Absatzlinien schafft. Die Bergisch-Märkische sucht für 
den Verkehr bis Berlin von der Köln -Mindener Bahn unabhängig 
zu werden, und sie wird eines Tages auch eine selbsständige Ver- 
bindung nach Frankfurt herstellen, um von ihrer Konkurrentin 
auf der Köln-Giessen-Frankfurter Strecke „unabhängig" zu werden. 
So schafft das oben hergeleitete Gesetz Konkurrenzbahnen für 
den lokalen wie für den grossen Verkehr. 

Wir konnten nicht umhin, in die Betrachtung der Einwirkung 
des gegenseitigen Machtverhältnisses auf die Vertheilung des Er- 
löses zwischen Produzenten und Transportunternehmungen, auch 
schon das Interessenverhältniss hereinspielen zu lassen; beide 
können nicht strenge geschieden werden, denn es liegt ja stets das 
Interesse vor, Macht zu gewinnen und sich von Uebermacht unab- 
hängig zu machen. Indess haben wir das Verhältniss der Inter- 
essen noch keineswegs erschöpft. Die Frage, um welche es sich 
bei der Einwirkung handelt, welche das Verhältniss der Inter- 
essen auf die Vertheilung des Erlöses übt, ist die: welcher von 
beiden Theilen hat vorwiegend das Interesse durch Verwohl- 
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feilerung seiner Leistungen den andern Theil zur Vermehrung 
seiner Nachfrage nach denselben zu veranlassen? 

Es handelt sich bei Beantwortung dieser Frage um die Unter- 
schiede in der Natur beider Unternehmungen, vermöge welcher 
etwa die eine mehr, die andere weniger darauf hingewiesen ist, 
durch die Politik der Wohlfeilheit vermehrten Gewinn zu suchen. 
Die Unterschiede zwischen einer Eisenbahn- und einer Bergwerks- 
unternehmung haben wir an einer andern Stelle festzustellen versucht 
(vgl. den Aufsatz „die Bergbaugenossenschaft im II. Bande)." Das 
Ergebniss unserer Untersuchung war, dass in den Kapitalbestand- 
theilen einer Eisenbahnunternehmung das s. g. stehende Kapital, d. h. 
das Kapital in Gestalt des Werkzeuges überwiegt, in den Kapital- 
bestandtheilen einer Bergbauunternehmung das s. g. Betriebskapital, 
d. h. das Kapital in Gestalt des Vorrathes. „Eine Grube" sagten wir, 
„hat äusserst wenig stehendes, sie hat fast nur Betriebskapital, 
welches unwiderruflich hineingesteckt wird, um über kurz oder 
lang mit Gewinn oder Verlust wieder herausgezogen zu werden 
oder, was auch vorkommt, verloren zu gehen. Die Tiefbauanlagen 
und laufenden Löhne werden aufgewandt und kommen in Gestalt 
von Mineralien wieder hervor; wie viel von der jährlichen Aus- 
beute Ersatz des aufgewandten Kapitals, wie viel Reingewinn ist, 
das vermag kein Rechner zu berechnen, denn, um dies zu be- 
rechnen, müsste er wissen, wie lange das eröffnete Lager noch vor- 
hält. Es bleibt also gar nichts übrig, als die Ausgaben als Ver- 
lust, die Einnahmen als Gewinn zu buchen und, wenn die Aus- 
gaben grösser sind, die „Zubusse" als Kapitaleinschuss, wenn die 
Einnahmen grösser sind, die „Ausbeute" zunächst als Ersatz des 
eingeschossenen Kapitals, und, wenn dieses mit Zinsen ersetzt ist, 
als Gewinn zu betrachten. Die Grube ist für ihren Eigentümer 
nicht eine Anlage, in der er sein Kapital festlegt, um von nun 
an Zinsen und Dividenden zu geniessen, sie ist ein Saatfeld, in 
welches gesäet wird und aus welchem die Einsaat mit Ueber- 
schuss geerntet werden soll, sie ist nur ein Durchgang für das 
Kapital." 

Ganz anders die Eisenbahnunternehmung. Ihr Kapital ist 
weit überwiegend Werkzeug, dessen Leistungsfähigkeit regelmässig 
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die Summe der augenblicklichen Leistungen weit übersteigt und 
nur eines verhältnissmässig geringen, oft kaum merklichen Zu- 
schusses bedarf, um zu ungleich grosseren Leistungen in den Stand 
gesetzt zu werden. Der Grunderwerb, die Erdarbeiten, die Tunnels, 
Uebergänge, Durchlässe und Brücken sind fast gleichgültig gegen 
die Summe von Transportleistungen, für welche sie das Jahr hin- 
durch in Anspruch genommen werden. Die Bahnhöfe bedürfen 
allerdings im Fall einer starken Vermehrung des Verkehrs einer 
Erweiterung, aber dieser Bedarf tritt erst zu Tage, nachdem der 
Verkehr gegen den Umfang, auf welchen die Bahnhöfe eingerichtet 
waren, eine sehr bedeutende Erhöhung erfahren hat. Eines Tages 
kommt, wenn die Bahn eingeleisig gelegt war, die Nothwendigkeit, 
das zweite Geleise herzustellen; aber wenn diese Nothwendigkeit 
eintritt, nachdem man sich lange beholfen, so ist ein Betrieb, der 
das neuauzulegende Kapital rentabel macht, bereits vorhanden. 
Die Schwellen und Schienen werden durch einen stärkeren Ver- 
kehr allerdings rascher aufgebraucht, ebenso die Lokomotiven und 
Wagen. Aber diese stärkere Abnutzung führt zunächst nur die 
Nothwendigkeit grösserer Abschreibungen herbei, für die grösseren 
laufenden Abgänge sind die Mittel in den Betriebseinnahmen bei 
steigendem Verkehr vorhanden, und wenn eine Vermehrung des 
Wagen- und Lokomotivenparks nothwendig wird, so ist der Ver- 
kehr schon so weit gewachsen, dass die Ausgaben dafür, die in 
der Regel in einem sehr geringen Verhältniss zum Anlagekapital 
stehen, durchaus nicht schmerzen. Ja, selbst die Löhne, welche 
gezahlt werden, haben zum Theil etwas von der kapitalischen Natur 
des Werkzeuges: denu ob die Züge lang oder kurz, die Wagen 
gefüllt oder leer sind, die Bahn die einfache oder die doppelte 
Frequenz hat, es hat dies wenig Einfluss auf die zur Bewachung 
der Bahn und eine Reihe anderer Dienste aufzuwendenden Löhne. 

Aus diesen Unterschieden in der Natur der beiden Unter- 
nehmungen folgt eine verschiedene Stellung derselben zu der 
Politik der Wohlfeilheit. Wollen die Berqbauunternehner durch 
niedrigeren Preis vermehrten Absatz und aus diesem erhöhten 
Gewinn erzielen, so müssen sie zunächst die Schwierigkeit über- 
winden, mehr Arbeitskraft und mehr Kapital, letzteres zur Unter- 
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haltung der vermehrten Arbeitskräfte, Erweiterung der Betriebs- 
einrichtungen der bestehenden, Eröffnung neuer Gruben, heranzu- 
ziehen, und müssen zugleich das Risiko dieser vermehrten Kapital- 
aufwendung tragen. Selbst die Beschleunigung der Ausbeutung 
eines bereits zugänglich gemachten Lagers erfordert eine ver- 
hältnissmässig bedeutende Erweiterung des Betriebskapitals, der 
„Einsaat." Dieser Schwierigkeit, welche um der Politik der Wohl- 
feilheit willen überwunden werden muss, steht auf der anderen 
Seite die Berechnung gegenüber, dass bei hohen Preisen der Ueber- 
schuss der „Ernte 1 ' über die „Einsaat" in „Grundrente" umschlägt 
und, in dem steigenden Werthe der Gruben kapitalisirt, als ange- 
nehmer Yermögenszuwachs zur Erscheinung kommt. Aus diesem 
Yerhältniss erwächst zunächst das Interesse, mit demselben Kapital 
durch Erhöhung des Verkaufspreises der 'Produkte einen grösseren 
Ueberschuss zu machen, welcher Steigerung des Einkommens und 
des Vermögens repräsentirt, und hierin wurzelt das Streben, einen 
möglich grossen Antheil des Erlöses auf Kosten der Transport- 
unternehmer an sich zu ziehen. Daher der lebhafte Wunsch der 
Kohleninteressenten, dass die Staatsgewalt durch Auferlegung des 
Pfennigstarifs bei der Vertheilung des Erlöses zu ihren Gunsten 
intervenire. Der Zweck, welcher hinter diesem Wunsche liegt, 
ist: Erhöhung ihrer „Grundrente", des Werthes ihrer Gruben. 
Dies ist ein reines Privatinteresse, welches keine Spur von all- 
gemeinem Interesse an sich hat. Denn ein direktes Interesse an 
besonderer Höhe der „Grundrente" liegt im Volkshaushalt nicht 
vor. Im Gegentheil, hohe Grundrenten, welche durch Einmischung 
seitens des Staats oder der Gemeinde entstehen, erschweren die 
Produktion und gefährden durch Aufreizung der übrigen Klassen 
gegen die grundbesitzende das Eigenthumsbewusstsein im Volke. 

Es sei hier erlaubt ein Wort über die „Grundrente" ein- 
zuschalten. Man hat gefragt, ob sie zu den Produktionskosten 
gehöre oder nicht. Für den Privatbaushalt, der die Grundrente 
entweder beim Ankauf des Grundstücks kapitalisch bezaldt hat. 
oder in der Pacht als Rente zahlen muss, gehört dieselbe aller- 
dings zu den Erzeugungskosten. Für den Volkshaushalt gehört 
sie zu den Erzeugungskosten, soweit sie die Reute des in den 



Digitized by Google 



1S6 



Die Eisenbahnen und die Expropriation. 



Boden gesteckten und noch nicht amortisirten Kapitals ausmacht. 
So weit das nicht der Fall, bildet sie ein elastisches Element, 
welches bald unter den Aufwendungen des Erzeugers, bald 
unter seinen Prämien erscheint und stets bestrebt ist, die Er- 
zeugungskosten mit dem Erlöse auszugleichen, zu vermehrter Er- 
zeugung aufreizt, wenn der Erlös steigt, zu anderer lokaler Ver- 
keilung der Unternehmungen veranlasst, wenn dieselben nicht 
den lokalen Bedingungen der Erzeugung und des Absatzes ent- 
sprechend vertheilt sind, die Fortsetzung der Produktion durch 
einen Andern ermöglicht, wenn der bisherige Produzent bei sin- 
kendem Erlöse durch die Rente, welche er aufbringen musste, 
erdrückt ist. Die Grundrente ist mit einem Worte das Ele- 
ment, durch icelches der Marktpreis nicht nur auf den Umfang 
und die Vertheilung, sondern auch auf die von den Erzeugern 
aufzuwendenden Kosten der Erzeugung zuriichcirkt. 

Die Eisenbai munternehmer als Inhaber eines Transportwerk- 
zeuges, dessen Leistungsfähigkeit meist die Ansprüche des augen- 
blicklichen Betriebes übersteigt, und wenn der Betrieb einmal zu 
umfangreich für die Transportmittel wird, mit verhältnissmässig 
geringen und gern, weil vortheilhaft, aufgewandten Kosten wieder 
zu einer überschiessenden gemacht wird, haben stets das Interesse, 
eine vollere Ausnutzung ihrer Transportwerkzeuge herbeizuführen. 
Jede nicht voll ausgenutzte Maschinenkraft ist für sie ein Verlust, 
und das Nagen der Witterung an Schienen und Schwellen, der 
Temperatur und Feuchtigkeit an Lokomotiven und Wagen, ist 
eine Ausgabe, welche fortläuft, die Schienen mögen viel oder 
wenig Züge tragen, die Wagen mögen voll oder halb beladen 
laufen oder auch beschäftigungslos ruhen. Dieses Interesse an 
vollerer Ausnutzung der vorhandenen Werkzeuge kann nur Be- 
friedigung finden durch das Streben, durch die möglich wohlfeilsten 
Transportpreise den möglich umfangreichsten Betrieb herbeizuführen. 
Die Eisenbahnunternehmer werden daher durch ihr Interesse ge- 
trieben, nicht nur durch massigen Marktpreis der Kohlen den 
Absatz zu erweitern, sondern auch durch massigen eigenen An- 
theil an dem Erlöse, der ihnen in Gemeinschaft mit den Pro- 
duzenten bleibt, den Antheil der Produzenten zu erhöhen, hier- 
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durch allerdings zunächst den Ueberschuss der Produzenten, die 
„Grundrente" zu steigern, durch die gesteigerte Grundrente aber 
eine vermehrte Kohlenproduktion zu veranlassen und durch diese 
die Produzenten zu zwingen, in den Preisen ihrerseits auch herab- 
zugehen, und zwar zum Besten der Konsumenten herabzugehen, 
weil ja sonst die vermehrten Erzeugnisse keinen Absatz finden 
würden. Wenn der Erlös pro Zentner Kohlen, den sie mit den 
Produzenten theilen, heute in dem Verhältniss getheilt wird, das§ 
die Eisenbahnunternehmer a, die Kohlenproduzenten b empfangen, 
so können die Eisenbahnverwaltungen eine Vermehrung der Trans- 
porte nur dadurch veranlassen, dass sie den Kohlenproduzenten x 
abgeben, so dass sie von der Summe a -f- b nur den Antheil 
a — x empfangen, die Kohlenproduzenten dagegen den Antheil 
b + x « Wird durch diesen um x erhöhten Ueberschuss die Koh- 
lenproduktion so angeregt, dass das vermehrte Angebot die Preise 
drückt, etwa um y per Zentner, so wächst diese Differenz nicht 
den Eisenbahnuuternehmern zu, sondern den Verbrauchern, die 
nunmehr an die Eisenbahnunternehmer und Produzenten nicht 
mehr a -f- b, sondern, a + b — y pro Ztr. bezahlen. 

Das Interessenverhältniss zwischen den Transportunternehmern 
und den Kohleninteressenten stellt sich also so, dass die Trans- 
portunternehmer das Interesse haben, zu der Ermässigung ihres 
Antheils an dem Erlöse die Initiative zu ergreifen, dadurch zunächst 
erhöhten Gewinn der Produzenten, dann Erweiterung der Produktion 
und Verwohlfeilerung des Produktes am Absatzmarkte herbeizu- 
führen. Und das Interesse, diese Initiative zu ergreifen haben sie 
nicht einmal, sie haben es fort und fort. Denn die verschiedenen 
Transportwerkzeuge, welche das Eisenbahnunternehmen umfasst, 
haben die Eigentümlichkeit, in ihrem Zusammenwirken eine ver- 
schiedene Leistungsfähigkeit zu besitzen und dadurch gegenseitig 
auf Erhöhung der Leistungsfähigkeit hinzuwirken. Ist das eine 
Werkzeug — etwa die Wagen — erweitert, so erwächst die Not- 
wendigkeit, das andere — die Lokomotiven — zu vermehren, und 
sind beide bis zu einem gewissen Grade vermehrt, so erwächst die 
Notwendigkeit, das dritte, die Bahnhöfe, zu erweitern, und hieraus 
wieder das Bedürfniss, das vierte, das Schienengeleise, zu verdoppeln. 
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Ist dies aber verdoppelt, so treibt das Interesse voller Aus- 
nutzung der Geleise und Bahnhöfe wieder dahin, durch grössere 
Wohlfeilheit der Transportpreise eine Vermehrung des Absatzes zu 
suchen, und hieraus erwächst wieder das Bedürfniss einer Ver- 
mehrung des Wagen- und Lokomotivenparks. So führt das Eine 
zum Andern, günstige Konjunkturen beschleunigen den Gang, der 
einmal errungene Fortschritt geht nicht wieder verloren, weil 
das einmal geschaffene Werkzeug sein Angebot nicht zurückziehen 
kann, und es entwickelt sich zu immer weiteren Dimensionen 
das, was wir die Konkurrenz nannten, welche das Kapital in 
Gestalt des Werkzeuges sich selber macht: — bis endlich der 
Verkehr so wachst, dass eine zweite konkurrirende Eisenbahn 
möglich und nothwendig wird. 

Angesichts dieser Gesetze der sich ändernden Theilung des 
Erlöses, zum Ziele grösserer Wohlfeilheit, fragen wir, ob es 
wohl im allgemeinen oder auch nur im wohlverstandenen beson- 
deren Interesse der Grubeneigenthümer liegt, dass die Staatsgewalt 
sich in jene Theilung zu Gunsten der Grubeneigenthümer einmische? 
Einen Grund könnte man für die Unschädlichkeit dieser Ein- 
mischung anführen, den nämlich, dass die weiteren Wirkungen des 
wohlfeileren Transportpreises eintreten werden, einerlei, ob die 
Wohlfeilheit eine freiwillige oder erzwungene ist, Aber dieser Grund 
ist der hinfälligste. Die erzwungene Wohlfeilheit verhindert die 
Entstehung jenes Transportwerkzeuges von immer tiberschiessender 
und immer steigender Leistungsfähigkeit. Freiheit der Preisbe- 
stimmung und höhere Prämien für die Leistungseinheiten beim Be- 
ginn des Unternehmens, so lange noch nicht viele Leistungsein- 
heiten verkauft werden können, bilden die unentbehrliche Voraus- 
setzung der Entstehung der Eisenbahnen, und die Zulassung der 
Parallelbahnen, der letzten Blüthe des Unternehmungsgeistes for- 
dern, während man in demselben Athemzuge die Entstehung der 
ersten Linien erschwert, das ist ein Widerspruch in sich. 

Mit dieser Erschwerung ist es deshalb nicht leicht zu nehmen, 
weil absolut kein Grund vorhanden ist, weshalb gerade die Gruben- 
eigner Namens des allgemeinen Interesses, in Gestalt des Zwanges 
zur Wohlfeilheit der Leistungen, welche sie kaufen, die Gegen- 
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leistung für das gewährte Expropriationsrecht in Anspruch nehmen 
sollen. Mit genau demselben Rechte könnten die Landwirthe den 
Pfennigstarif für Getreide, die Städte den Ffennigstarif für die 
Düngerabfuhr, die Fabrikanten den Groschentarif für den Transport 
der Arbeiter u. s. w. in Anspruch nehmen. Das Interesse dieser 
anderen Transportbenutzer hat genau ebenso viel und genau ebenso 
wenig mit dem allgemeinen Interesse zu thun, wie das Interesse der 
Grubeneigener. Und- wo soll wohl Kapital und Unternehmungsgeist 
für Eisenbahnanlagen sich finden, wenn die Expropriation den Yor- 
wand dafür abgiebt, dass alle Transportinteressen die schwere Hand 
des Staates zu ihren Gunsten auf das Unternehmen legen! 

Den „ Vorwand u sagen wir; denn es ist nichts, gar nichts 
als ein Vorwand. Wenn die Expropriation als erzwungene Leistung 
den Titel für eine erzwungene Gegenleistung abgeben soll, so ist 
kein Mensch anders zur Empfangnahme dieser Gegenleistung be- 
rechtigt, als diejenigen, denen ihr Grundbesitz wider ihren Willen 
zu einem Preise, den sie niety bestimmt, abgenommen wurde, als 
die durch die öffentliche Gewalt wider ihren Willen Expropriirten. 
Denn Niemandem, als den Expropriirten, ist aus dem Expro- 
priationsrecht Zwang oder Nachtheil erwachsen. Und die Gegen- 
leistung zu tragen ist kein Mensch auf Gottes Erdboden verpflich- 
tet, als diejenigen, zu deren Gunsten die Expropriation verfügt 
wurde. Nun das sind denn doch wohl unzweifelhaft die Eisen- 
bahngesellschaften! — wirft man uns entgegen. — Gemach! Erst 
beantworte man uns zwei Fragen. Wer würde darunter leiden, 
wenn einer Eisenbahngesellschaft das Expropriationsrecht nicht er- 
theilt würde? die Eisenbahngesellschaft? — Nein! Entweder ent- 
stände dieselbe nicht, und dann hätte sie nicht zu leiden, oder sie 
entstände dennoch, weil hohe Gewinnste sie für den schwierigeren 
Grunderwerb entschädigten, und indem sie die Linie wählte, wo 
sie die willigsten Abgeber des nöthigen Bodens fände — und dann 
befindet sie sich wohl. Leiden würden im ersteren Falle zunächst 
die Transportinteressenten, weil sie keine Eisenbahn, keine Werth- 
erhöhung ihres Grundbesitzes und ihrer unbeweglichen Kapitalan- 
lagen empfingen und ausser ihnen vielleicht das allgemeine Inter- 
esse, weil das Kapital, welches in die Eisenbahn nicht wandern 
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konnte, andere minder nützliche Unternehmungen macht. Es wird 
also expropriirt nicht zu Gunsten der Eisenbahngesellschaft, son- 
dern zu Gunsten der Transportintercssenten und vielleicht zu 
Gunsten des allgemeinen Interesses. Unsere zweite Frage ist die: 
wer trägt bei der übergrossen Mehrzahl der neu entstehenden Eisen- 
bahnen die Grunderwerbskosten? — Antwort: nicht die Eisenbahn- 
aktionäre, sondern die Adjazenten. Diese haben ein so dringendes 
Interesse an dem Entstehen der Eisenbahn in dieser bestimmten 
Richtung, dass sie den nöthigen Grund und Boden dazu kostenfrei 
hergeben. Damit sie das überhaupt können und nicht durch über- 
triebene Forderungen ausgebeutet werden, wird expropriirt. Zu 
den Adjazenten gehören zweifellos die Expropriirten selber. Die 
Expropriation geschieht also in der tibergrossen Mehrzahl der 
Fälle zu Gunsten der Expropriirten und ihrer Nachbaren, der üb- 
rigen Adjazenten. Und wenn die Expropriation eine Leistung ist, 
für welche eine Gegenleistung erfolgen muss, so handelt es sich 
in der übergrossen Mehrzahl der Fälle um Leistung und Gegen- 
leistung lediglich zwischen Expropriirten und Adjazenten. Auf 
diese Elemente ist zurückzugreifen, wenn über das Verhältniss der 
Eisenbahnen zum Expropriationsrecht Klarheit gewonnen werden soll. 

Wir verfolgen dies weiter unten und wollen zunächst nur noch 
das Schicksal der verschiedenen Anträge auf dem Handelstage unsern 
Lesern vorführen. 

Vor der Beschlussfassung wurden alle Interessenten aufgefor- 
dert, sich über eine gemeinsame Resolution zu vereinigen. Das 
klingt kurios, wenn man erwägt, dass diametrale Gegensätze, un- 
versöhnliche Interessen einander gegenüberstanden. Indessen ver- 
steht man es, wie schon oben beschrieben, auf dem Handelstage, 
die Forderungen von Interessenten, welche die Majorität sich nicht 
anzueignen vermag, in der aus solcher „Vereinbarung" hervor- 
gehenden Formulirung so auszubälgen, dass die Annahme derselben 
eine höfliche Form der Ablehnung bildet. Die kombinirte Re- 
solution, welche schliesslich vor die Versammlung kam, war ein 
wahres Meisterstück der Abschwächung. Dieselbe lautete: 

I. Die unter Ausübung des Expropriationsrechtes erbauten Eisenbahnen 
können nicht ausschliesslich als solche gewerbliche Anlagen betrachtet und 
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gesetzlich behandelt werden, deren willkürliche Ausbeutung dem Eigen- 
tümer zusteht. Vielmehr haben die Gesetzgebungen und die Staatsver- 
waltungen der Deutschen Länder das Recht und die Pflicht, dafür zu sorgen, 
dass die Eisenbahnen ihrem gemeinnützigen Zwecke gemäss auch unter dem 
Gesichtspunkt der Förderung der wirthschaftlichen Xa«c?e«-Interessen verwaltet 
und botrieben werden. Doch ist diese staatliche Einwirkung auf das Eisen- 
bahntransportwesen auf das Maass des Notwendigen zu beschränken, um nicht 
eine Fernhaltung des Kapitals von der Verwendung zu Eisenbahn-Unter- 
nehmungen und eine Lähmung des Unternehmungsgeistes herbeizuführen. 

II. Zur Abhülfe violer Beschwerden ist erforderlich, die Konkurrenz 
der Verkehrsstrassen untereinander in jeder Weise zu fordern, alle der Anlage 
von Konkurrenz- und Parallelbahnen entgegenstehenden gesetzlichen und ad- 
ministrativen Hindernisse zu beseitigen und auf die Anlage von Kanälen, 
auf Flussregulirungen und auf Erleichterungen der Schifffahrt Bedacht zu nehmen, 
sowie dahin zu wirken, dass den neuen Eisenbahn - Unternehmungen bei 
Ertheilung der Eonzession, und den bestehenden, soweit es gesetzlich zu- 
lässig ist, die Pflicht auferlegt werde: a) für den Transport von Massen- 
gütern auf Entfernungen von nicht unter 10 Meilen den Einpfennigstarif 
einzuführen, b) die von Bahn zu Bahn transitirenden Güter ohne Ueber- 
gangsgebühr zu übernehmen, c) den Betrieb auf den von den industriellen 
Etablissements gebauten Privat- Anschlussbahnen zu den Selbstkosten zu be- 
werkstelligen. 

III. Die Differenzialiarife verändern nicht selten in willkürlicher Weise 
und ohne dass gegründete Konkurrenz - Interessen dazu nöthigen oder die 
Rücksichten auf das finanzielle Ergebniss des Bahn-Unternehmens die Bei- 
behaltung der bisherigen unverhältnissmässigen Höhe des Tarifs im unter- 
brochenen Verkehr zu rechtfertigen vermöchten, die natürlichen Bedingungen, 
unter denen Handel und Industrie produziren und versenden. Sie Verstössen 
alsdann gegen die wirthschaftlichen Landes-lntereascn. 

IV. Die lebhafte Betheiligung des Handelsstandes bei der Bildung und 
Verwaltung der Eisenbahn-Unternehmungen so wie in der Geltendmachung 
des genieinsamen Interesses der Eisenbahnen und Transport - Aufgeber muss 
als eine wirksame Hülfe gegen die hervorgetretenen Uebelstände empfohlen 
worden. Namentlich ist dahin zu wirken, dass durch die Trennung der 
wirthschaftlichen Funktionen, aus denen sich der Eisenbahn - Transport 
zusammensetzt, eine bessere Ausnutzung der Fahrzeuge und der Zugkraft 
und dadurch eine Herabsetzung des Transportpreises herbeigeführt wird, 
sowie dahin, dass die Klassifikation der Güter in den Tarifen der verschiedenen 
Bahnen, möglichst in Uebereinstimmung mit der Klassifikation der mit 
Deutschland verbundenen Linien der Nachbarstaaten, eine gleichmässige und 
vereinfachte werde. 

V. Der Handelstag ersucht den bleibenden Ausschuss, der Reform des 
Deutschen Eisenbahnwesens und seiner Gesetzgebung seine unausgesetzte 
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Aufmerksamkeit zu widmen und sie auf dem nächsten Handelstage wiederum 
zur Tagesordnung zu stellen. 

Die ,,Differenzialtarife u haben sich von der Spitze des An- 
trages bescheiden in den Punkt 3 zurückgezogen, und während 
der ursprüngliche Antrag die bestimmten Tarifdisparitäten, über 
welche bestimmte Plätze sich beklagen, verdammte^ erlässt der 
kombinirte Antrag einen Steckbrief gegen irgendwo etwa vorkom- 
mende Tarifdisparitäten, welche gar keinen vernünftigen Grund für 
sich anführen können, einen Steckbrief, der auf keine derjenigen 
Tarifdisparitäten, über welche Klage war, passt, weil dieselben sich 
sämmtlich auf gegründete Konkurrenzinteressen und auf finan- 
zielle Rücksichten berufen können. Den Interessenten wird ein 
Messer ohne Heft und Klinge höflich in die Hand gedrückt, und 
hiermit ist ihnen die Unterstützung ihrer Anträge auf Einmischung 
der Staatsgewalt versagt. Nicht zufrieden mit diesem negativen 
Resultate that der Handelstag durch gleichzeitige Annahme des 
Schoeller'schen Zusatzantrages noch einen prinzipiellen Ausspruch, 
welcher der Agitation gegen die Differenzialfrachtsätze der Eisen- 
bahnen den Boden unter den Füssen weg zieht. 

Indem der Handelstag also in den schliesslich angenommenen 
Sätzen einfach ausspricht: Wohlfeilheit ist uns angenehm, wo und 
wie sie kommt, und wo sie nicht ist, da müssen wir sie erstreben, 
indem er weder der Gesetzgebung, noch der Verwaltung irgend 
welchen Anhaltspunkt für Reglementirung der Tarife im Interesse 
der Gleichheit gewährt und auf die Agitation, welche sich über 
Tarif-Ungleichförmigkeiten beschwert, ein für allemal antwortet: 

Jede im Interesse der Eisenbahnen liegende Frachtherab- 
setzung, selbst wenn dieselbe nicht auf den Lokalverkehr 
ausgedehnt werden kann, ist im allgemeinen Interesse wün- 
schenswerth" — 

hat er diese Agitation abgethan, hat er die Frage der Differen- 
zialfrachtsätze durch volle Klärung, im Sinne der Freiheit der 
Tarißrung erledigt 

In Betreff der Forderungen, welche die Kohleninteressenten 
auf die Ertheilung des Expropriationsrechts gründeten, ist der 
Handelstag zu einem definitiven Ergebniss nicht gediehen. Der 
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Hammacher'sche Antrag, und die kombinirte Resolution stimmen 
ziemlich genau tiberein. Beide stehen auf der „Gedankenstation" 
der unversöhnten Gegensätze, indem sie einerseits verlangen, dass 
den Eisenbahnen gewisse Tarifmaximen auferlegt werden, und indem 
sie andererseits dem Bau von Eisenbahnen, und sogar von Parallel- 
bahnen keine abschreckenden Hindernisse in den Weg legen wollen. 
Um diesen ungelösten Widerspruch als solchen unzweifelhaft zu 
kennzeichnen und der ersten Forderung ja nicht irgend welche 
Kraft zu lassen, welche der zweiten gefährlich werden könnte, be- 
fürwortete der Referent, Herr Classen-Kappelmann, ein Amendement 
zu dem kombinirten Antrage, welches hinter den Worten, „so weit 
es gesetzlich zulässig ist 44 die vorsichtige Klausel „wenn irgend 
angänglich" einschob. „Damit," sagte er, „sollen die Bedenken 
beseitigt werden, dass man nicht ein für allemal den Eisenbahnen 
den Pfennigstarif auferlegen will. Den Einpfennigstarif für Frachten 
bei der Konzcssion den Eisenbahnen gewissermassen zur Bedingung 
zu machen, hielten die Vertreter der östlichen Theile Deutschlands 
für bedenklich ; denn sie sagten, es würde bei dortigen Verhältnissen 
unmöglich werden, wenn eine solche Bedingung auferlegt würde, 
das Kapital zu beschaffen, um eine Eisenbahn zu begründen." Der 
Präsident fand bei der Abstimmung, dass diese „redaktionelle Aen- 
derung in einer milderen Form keinerlei Bedenken erregen werde" 
und brachte den ganzen Punkt H. mit diesem Amendement zur 
Abstimmung (S. 98 des Berichts), in welcher die Annahme er- 
folgte. Durch diesen Zusatz hat der Handelstag im Grunde die 
Forderung, dass nicht durch staatliche Einmischung eine Fernhal- 
tung des Kapitals von der Verwendung zu Eisenbahnunternehmungen 
und eine Lähmung des Unternehmungsgeistes herbeigeführt werde, 
als diejenige hingestellt, welcher, wenn die andere mit ihr in Kon- 
flikt geräth, der Vorrang gebührt. 

Immerhin bleibt der, wenn auch abgeschwächte Widerspruch, 
bleibt die Theorie der Einschränkung der freien Selbstbewegung auf 
Grund des ertheilten Expropriationsrechts, und damit hat der Han- 
delstag der Wissenschaft das Problem gestellt, dass sie den Weg 
zur Verständigung der Interessen nachweise, wo er ihren Wider- 
spruch nicht zu lösen vermochte. 

MlohaSlU, Volksw. Sobr. L 13 
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Ueber den «Punkt 4 des kombinirten Antrages, der unver- 
ändert angenommen wurde, haben wir kein Wort zu verlieren. Er 
ertheilt den Grundsätzen und Vorschlägen, welche wir vertreten, 
die werthvolle Unterstützung des deutschen Handelstages. 

Berlin, im Mai 1866. 



II. 

Herr Adolar Thiel bemüht sich in seiner verdienstlichen 
Schrift über das Expropriationsrecht, den „Rechtsbegriff der Er- 
propriation" aufzustellen. Seine Bemühungen sind interessant, 
weil sie beweisen, dass das Expropriationsrecht sich als „Recht" 
eben nicht definiren lässt Die Doktrin vom „Dominium emi- 
nens u des Staats verwirft er eifrigst, weil sie den Staat zum 
alleinigen Eigenthümer, die Privateigenthtimer zu Staatshörigen 
mache und eine unter Ludwig XIV. erfundene Art des Kom- 
munismus sei. Nicht besser ergeht es der Lehre vom „jus 
eminens" des Staates, welches den Staat als den allein Berechtigten 
hinstelle und die Rechte des Einzelnen vor diesem angeblichen 
höheren Rechte verschwinden lasse, ohne zu bedenken, dass über 
dem Ganzen wie über dem Individuum das „Gesetz" stehe, als 
Gegensatz der Willkür und als vollgültiger Ausdruck des recht- 
mässigen Gesammtwillens. Schliesslich gelangt er zu dem Aus- 
wege, die Expropriation als ein „Opfer an den Staat" aufzufassen. 
„Die Lösung der Frage, 4 ' sagt er, „muss auf einem andern Ge- 
biete, als auf dem des öffentlichen Rechts gefunden werden, das 
privatrechtliche Folgen nach sich zieht. Jedes schwächere Recht 
muss dem stärkeren weichen überall, wo beide kollidiren. Das 
Recht des Staates ist gewiss das stärkste von allen, weil es das 
Recht der Gesammtheit repräsentirt. Das Recht des Einzelnen ist 
schwächer, weil er nur ein Bruchtheil, ja ein unendlich kleiner 
Bruchtheil des Ganzen ist. Sein Recht hat allerdings auch den 
Anspruch auf den Schutz der Gesammtheit, und das um so mehr 
in Fragen, die das Eigenthum betreffen, als dieses eine der beiden 
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Grundsäulen der bürgerlichen Existenz ist. Man kann aber in An- 
wendung des Spruches: Salus publica suprema lex esto, vom Ein- 
zelnen mit Recht verlangen, dass er sich dem Willen der Gesammt- 
heit fügt, wo dieser nach einem unabweislichen Bedürfniss mit 
zwingender Nothwendigkeit in den Formen des Gesetzes ihm gegen- 
übertritt. Das Geschehenlassen der Entziehung seines Eigenthums 
seitens des Einzelnen, das im Falle vorübergehender blosser Ge- 
brauchsentziehung zu einem emprunt force sich gestaltet, kann man 
daher füglich als ein dem Staate dargebrachtes Opfer betrachten. 
So ist es auch in älteren und neueren Gesetzen geschehen." „Man 
darf hiernach annehmen, dass es eine öffentliche Pflicht des Ein- 
zelnen ist, sein Eigenthum dem Staat zum Opfer zu bringen, wenn 
das unabweisliche Bedürfniss desselben dies gebieterisch erheischt." 

Dem Laien, der gewohnt ist, „Recht" und , .Macht" in einen 
wohlklingenden Gegensatz gestellt zu sehen, wird es wirbelig im 
Kopfe, wenn er hier auf einmal „Recht" und „Recht," das eine 
mit grösserer, das andere mit geringerer „Macht" umkleidet, mit 
einander im Kampfe und das eine Recht, welches nur Einen hinter 
sich hat, dem andern unterliegen sieht, weil dieses die Vielen 
hinter sich hat, und „gebieterisch," mit „zwingender Nothwendig- 
keit" auftritt. „Recht muss doch Recht bleiben" sagt er sich und 
begreift nicht, wie das „Recht" stärker oder schwächer sein kann, 
eine Komparation, die bei „Macht" und „Gewalt" ganz am Orte, 
beim Rechte aber, das absolut sein will, ein Widerspruch in sich 
zu sein scheint. Auch die vorausgegangene vornehme Verurtheilung 
des „jus eminens" begreift er nicht, wenn dasselbe in anderer Ge- 
stalt wieder erstellt und nach dem Spruche „Jedermann sei unter- 
than der Obrigkeit, die Gewalt über ihn hat," sich lediglich auf 
die zwingende Gewalt der Vielen beruft. 

Indess verliert die Definition vielleicht ihren unheimlichen 
Charakter, wenn man sich erinnert, dass im Grunde auch die aller- 
gewöhnlichste Steuer unter sie fällt, denn auch sie ist nichts weiter, 
als ein dem Einzelnen unter Berufung auf das unabweisliche Be- 
dürfniss des Staates auferlegtes Opfer an seinem Eigenthum. Auch 
wenn der Verfasser weiterhin den Zweck der Expropriation fest- 
zustellen sucht, findet sich kein Unterschied zwischen der Ex- 

13* 
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propriation und der Steuer. Man höre: „Wir müssen davon aus- 
gehen, dass der Staat als die juristische höchste Persönlichkeit 
ebenso unerlässliche Bedürfnisse als der Privatmann hat. Dem 
wohlberechtigten Egoismus des Privatmannes, der sein Eigenthum 
erhalten will, steht der Staatsegoismus gegenüber, der sein Bedürf- 
niss befriedigen muss. Mit andern Worten: der Staat muss seine 
Bedürfnisse dadurch befriedigen, dass er das zu seiner Existenz 
Unentbehrliche da nimmt, wo er es findet, wenn er es auf gütlichem 
Wege nicht erwerben kann. Gegen den Missbrauch dieses an sich 
höchst bedenklichen Rechts kann nur das Gesetz schützen. Muss 
die Gesammtbürgschaft aufgehoben werden, unter der das Eigenthum 
des Privatmannes steht, so ist doch dafür Sorge zu tragen, dass 
dieser Rechtsbruch baldigst geheilt und das normale Verbältniss 
wieder hergestellt wird." 

Einzig diese „Heilung" des Rechtsbruchs, die in der Ent- 
schädigung zu suchen ist, findet sich bei der Steuer nicht, wieder, 
und zwar deshalb nicht, weil die Steuer nach einem für gerecht 
geltenden Maassstabe die Eigenthumsentziehung auf alle Staats- 
angehörigen vertheilt, während bei der Expropriation der Staat 
nimmt, wo er bedarf und findet, und die Vertheilung des, in seinem 
Interesse und zu seinem Nutzen, d. h. nach seiner Voraussetzung 
im Interesse Aller und zum Nutzen Aller, Genommenen, als eines 
von Allen zu tragenden Opfers auf seine Angehörigen nach dem 
Steuerfusse nachträglich dadurch vornimmt, dass er den Expro- 
priirten aus dem Steuerscckel entschädigt. Wo die Expropriation 
zwar unter Berufung auf das Interesse des Ganzen, aber zum un- 
mittelbaren Nutzen Einzelner vorgenommen wird, da wird die Ent- 
schädigung aus demselben Grunde, aus welchem sie im andern 
Falle auf Alle vertheilt wird, von diesen Einzelnen getrage n. Ganz 
konsequent erkennt der Verfasser auch in diesem Falle nur den 
Staat als Exproprianten an. 

Ebenso konsequent ist es, wenn der Verfasser dieses sein 
Expropriationsrecht nicht auf unbewegliche Sachen beschränkt, 
sondern auch die beweglichen demselben unterworfen wissen will. 
Seine für diese Konsequenz angeführten Gründe nehmen sich freilich 
wunderlich genug aus. Freilassung der beweglichen Sachen wäre 
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ja, meint er, ein „Privilegium des Eigentümers einer beweglichen 
Sache vor dem einer unbeweglichen!" Wir wollen diesen Gleich- 
heitsfanatismus, der am. Ende Hypothekenbücher für bewegliches 
Eigenthum rechtfertigen würde, nicht in seine Konsequenzen ver- 
folgen, uns vielmehr auf die Bemerkung beschränken, dass bei 
freiem Verkehr rechtliche Unterschiede an beweglichen und unbe- 
weglichen Sachen nie zu persönlichen Privilegien ihrer Besitzer 
werden können, da ja durch den Tausch die sachlichen „Privilegien" 
jeder Person zugänglich sind. Aber um unseren Lesern eine An- 
schauung von der tiefen Kluft zu geben, welche heutzutage noch 
zwischen verwandten Wissenschaften besteht, setzen wir folgende 
volkswirtschaftlich sein sollende Deduktion her, durch welche der 
Verfasser, ein Jurist, die landrechtliche Expropriation von Getreide- 
vorräthen rechtfertigen zu können meint. „Mag das Expropriations- 
recht in Beziehung auf bewegliche Sachen, namentlich in Beziehung 
auf Getreide bisher nicht zur Anwendung gebracht sein, so darf 
der Regierung das Recht nicht verschränkt werden, davon Gebrauch 
zu machen, zumal in einem neueren Falle die Erfahrung gelehrt 
hat, dass die blosse Androhung einer Regierung genügt hat, eine 
Revision der Kornböden zur Zeit einer künstlich erzeugten Theue- 
rung zu veranlassen, um das zurückgehaltene Getreide auf den 
Markt zu bringen und damit die freie Zirkulation dieses unent- 
behrlichsten Nahrungsmittels wieder herzustellen." (Der Verfasser 
will wahrscheinlich sagen, die Androhung, eine Revision etc. zu 
veranlassen, habe genügt, um das zurückgehaltene Getreide auf 
den Markt zu bringen etc. Bei solcher Anführung angeblicher 
Erfahrungen sollte doch Quelle, Zeit und Ort nicht fehlen!) „Die 
in der angeführten Stelle des Landrechts (wonach „bei entstehen- 
dem Getreidemangel der Staat zur Abwendung einer drohenden 
Hungersnoth berechtigt sein soll, die Besitzer von Getreidevorräthen 
zur Ausstellung derselben zum feilen Verkauf, jedoch mit Vorbe- 
halt ihres eigenen Bedürfnisses, zu nöthigen") in das Ermessen 
der Regierung gestellte Massregel kann überdies nur als eine 
Nöthigung der mildesten Art angesehen werden. Durch das Ge- 
setz über das Maximum wurde während der französischen Revolution 
der Zwang zur Entäusserung des Getreides unter den härtesten 
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Strafen gehandhabt. Viel weiser und menschlicher befiehlt das 
Landrecht, dass in den Zeiten der Hungersnoth das Getreide nur 
auf den Markt gebracht werden soll. Nach richtigen national- 
ökonomischen Grundsätzen wird der angemessene Preis durch die 
Konkurrenz sich von selbst herausstellen, sobald das dem Eigen- 
tümer überflüssige Getreide — denn seinen eigenen Bedarf hält 
er zurück — erst auf dem Markte ist." Nach „richtigen national- 
ökonomischen Grundsätzen," muss also der Ertrag einer Erndte, 
der bis zur nächsten Erndte nicht reicht, sofort aufgegessen wer- 
den, damit — keine Hungersnoth entstehe! 

Wir überlassen es unsern Lesern, an dieser „richtigen Na- 
tionalökonomie," welche die Nothwendigkeit der Handels vorräthe 
nicht begreift, ihre Kritik zu üben, und kehren zur Sache zurück. 

Wenn der Verfasser in der Ausdehnung der Expropriation 
auf bewegliche Sachen durchaus konsequent verfährt, wie in aller 
Welt kommt es dann, dass überhaupt der Versuch hat gemacht 
werden können, die Expropriationsbefugniss des Staats auf unbe- 
wegliche Sachen zu beschränken, und die vorkommende Expro- 
priation beweglicher Sachen — der Pferde zum Beispiel bei Mobil- 
machungen — gewisscrmassen nur analogisch zu behandeln? — 
Aus dem einfachen Grunde, weil die Definition des Verfassers wohl 
auf die Expropriationen bei Mobilmachungen, auch auf die nach den 
Festungsrayon - Gesetzen, beileibe aber nicht auf die Enteignungen 
passt, auf welche die Bezeichnung „Expropriation" recht eigentlich 
angewendet wird, auf die Expropriation von Grundbesitz zum 
Zweck sogenannter öffentlicher Anlagen. Denn wer in aller Welt 
will wohl ernstlich behaupten, dass die Verbreiterung einer Strasse, 
oder der Bau einer Chaussee oder Eisenbahn, oder die Anlage eines 
Bergwerks, eines Kanales, einer Melioration, „unerlässliche Bedürf- 
nisse des Staats" bilden, die „mit zwingender Nothwendigkeit" Be- 
friedigung erheischen und zu dem Ende von der Pflicht, das Eigen- 
thum, eine der „Grundsäulen der bürgerlichen Existenz" zu respek- 
tiren, entbinden? Und wer in aller Welt wird die Expropriation 
auf die Fälle eines „unabweislichen Bedürfnisses des Staats" be- 
schränkt wissen wollen? Der Verfasser stellt durch seine Theorie 
praktisch entweder das Eigenthum oder die Expropriation in Frage. 
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Seine Aufgabe bestand aber darin, Eigenthum und Expropriation mit 
einander in Harmonie zu setzen. Er hat also durch seine Theorie 
das Problem nicht gelöst. 

Wohl aber hat der Verfasser uns einen Schritt weiter geführt. 
Die Steuer, d. h. das Opfer, welches das unabweisliche Bedürfhiss des 
Staates seinen Mitgliedern auferlegt, kann in der Form der Ex- 
propriation auftreten, Sie wird dies thun in allen Fällen, wo 
die Noth des Staates der Mittel einer bestimmten Gattung 
ohne Aufschub bedarf. Unter dieser Voraussetzung nimmt der 
Staat die Mittel, wo er sie findet, und überlässt es der späteren 
Abwickelung im Wege der Entschädigung auf Kosten der Steuer- 
zahler, das zunächst bestimmten Einzelnen auferlegte Opfer auf 
Alle zu vertheilen. Wenn wir einige Fälle dieser Art namhaft 
machen, so begegnen wir der eigenthümlichen Erscheinung, dass 
man auf dieselben die Bezeichung „Expropriation" gar nicht 
oder doch nur analogisch anwendet. Bei Mobilmachungen „hebt" 
der Staat Pferde „aus", wenn er freihändig nicht genug ankaufen 
kann, d. h. er expropriirt Pferdebesitzer und entschädigt sie auf 
Kosten der Steuerzahler nach der Taxe. In Kriegszeiten nimmt 
der Staat „ Landlieferung en" in Anspruch, d. h. er nimmt Le- 
bensmittelvorräthe, wo er sie findet, im Wege der Expropriation 
und vertheilt die Last im Wege der nachträglichen Entschädigung 
des Expropriirten auf alle Steuerzahler. Er nimmt eine Kriegs- 
anleihe als freiwillige oder als Zwangsanleihe auf, d. h. er nimmt das 
Kapital, wo er es findet und vertheilt das den Sparern genommene 
Kapital auf die Steuerzahler im Wege der Verzinsung und Til- 
gung der Schuld. Bei der freiwilligen Anleihe freilich liegt dem 
Einzelnen gegenüber eine Zwangsexpropriation nicht vor, da der 
Staat durch Zahlung des Marktpreises in Obligationen die Kapital- 
inhaber zur Hingabe ihres Kapitals bestimmt. Sie würde also nicht 
unter den Begriff der Expropriation fallen, wohl aber die Zwangs- 
anleihe und die Papiergeldanleihe, wenn dem Papiergeld Zwangs- 
kours gegeben ist. 

In allen diesen Fällen, auf welche die Definition des Verfassers 
passt, spricht man nicht von „Expropriation", sondern etwa von 
, Landes-. Kriegs- und Mobilmachungslasten", die „durch Special- 



Digitized by Google 



200 



Die Eisenbahnen und die Expropriation. 



gesetze ihre Erledigung gefunden haben" (vgl. die Motive zum 
preussischen Expropriationsgesetzentwurf). Die Fälle aber, welche 
man mit „Expropriation' zu bezeichnen pflegt, passen nicht unter 
die Definition des Verfassers — ein neuer Beweis, dass ihm seine 
Aufgabe misslungen ist. 

Es sei denn, dass er die Expropriation, an welche wir beim 
Gebrauche dieses Wortes vorzugsweise zu denken pflegen, die 
Expropriation nämlich von Grundbesitz zum Zwecke von Eisen- 
bahn-, Kanal- und Strasseubauten etc. ganz verwirft. Denn die 
Konsequenz zu welcher er nachher gelangt, dass solche Expropria- 
tionen nur durch Gesetz angeordnet werden können, setzt, wenn 
der Gesetzgeber an des Verf. Definition festhalten soll, voraus, 
dass derselbe dem „unab weislichen Bedürfniss" des Staates eine 
unverantwortlich weite Auslegung gebe. Darin aber eben liegt 
die grosse Gefahr des Expropriationsrechts, dass dasselbe, nicht 
auf die Noth sondern auf das allgemeine Interesse, die salus 
publica sich berufend, das Privateigenthum durch die Verwaltung 
oder auch durch die Gesetzgebung, welche hier nichts als durch 
die Volksvertretung kontrollirte Verwaltung sein kann, in Frage 
stellt. 

Die Expropriation ist eine für einen speciellen Fall zuge- 
lassene Ausnahme von dem gemeinrechtlichen Schutz des Privat- 
eigenthums. Der Staat schützt das Privateigeuthum im allgemeinen 
Interesse, er regelt die Bedingungen dieses Schutzes nach dem all- 
gemeinen Interesse. Wenu er durch eine Specialbestiramung eine 
Ausnahme von dem Schutze des Privateigenthums und den für diesen 
Schutz festgestellten Bedingungen macbt, so thut er dies unter Be- 
rufung darauf, dass in diesem Falle die strikte Aufrechterhaltung des 
Privateigenthums gemeinschädlich sei. Dieses Urtheil, durch welches 
die Expropriation motivirt wird, kann entweder das gemeine Recht 
fällen — wenn nämlich allgemeingültige gesetzliche Voraussetzungen 
der Expropriation aufgestellt sind, d. h. wenn das Eigenthum ganz im 
allgemein enein gesetzlich beschränktes ist — , oder es kann durch 
die Verwaltung gefällt werden, oder endlich es kann durch einen 
Spruch der Gesetzgebung aufgestellt werden. Die letzteren beiden 
Methoden haben das Gemeinsame, dass für den besonderen Fall 
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ein Privilegium, eine Ausnahme von dem allgemeinen Gesetze 
konstituirt wird, sie bilden recht eigentlich den Fall der Expro- 
priation. Dass die Verwaltung von dem Gesetz durch Special Ver- 
fügung eximire, ist offenbar eine Irregularität. Das Gesetz für 
den einen bestimmten Fall aufheben kann nur dieselbe Gewalt, 
welche das Gesetz gegeben hat, die gesetzgebende. In diesem 
Grundsatze stimmen wir dem Verfasser vollkommen bei und ver- 
weisen auf seine zutreffende Motivirung desselben. Aber wenn man 
nun auch das Recht, die Expropriation für den einen bestimmten 
Zweck und Fall zu verfügen, der Gesetzgebung reservirt, so bleiben 
die Motive, aus welchen im einzelnen Falle das Expropriations- 
reeht ertheilt wird, dieselben wie, wenn die Ertheilung von der 
Verwaltung ausgeht, sie setzen in einem bestimmten Falle das all- 
gemeine Interesse über das im allgemeinen Interesse geschützte 
Privateigenthum, enthalten also das das Privateigenthum durch 
seine Konsequenzen schwer bedrohende Zugeständniss, dass das 
Privateigenthum unter gewissen Verhältnissen, je nach dem Dafür- 
halten des Gesetzgebers oder der Verwaltung, auch gemeinschädlich 
sein könne. 

Ueber diese Klippe kommt man, gegenüber dem bestehenden 
Expropriationsrecht, und wäre es auch noch so sehr mit parla- 
mentarischen Garantieen umgeben, nicht hinweg. Durch das in 
Verfassungen garantirte Prinzip der Unverletzlichkeit des Privat- 
eigenthums hat der Gesetzgeber in allen civilisirten Staaten die 
wirtschaftliche Freiheit, welche in dem Eigenthum ihren Ausdruck 
und ihre Voraussetzung fiudet, gegen seine eigene Willkür ge- 
schützt. Durch Ertheilung des Expropriationsrechts durchbricht 
er selbst diesen Schutz, und wenn er heute nach sehr strengen 
Prinzipien bei Gestattung dieser Ausnahme verfährt, so ist keine 
Sicherheit, dass nicht morgen eine andere Majorität laxeren Grund- 
sätzen Eingang gewähre, und später eine Majorität von Besitz- 
losen die Besitzenden zu Gunsten der Besitzlosen enteigne (man 
denke an Bright's Vorschlag, in Irland die des Absentismus schul- 
digen Grundbesitzer zu expropriiren !), unter Berufung darauf, dass 
man in „Anwendung des Spruches salus publica suprema lex esto 
mit Recht vom Einzelnen verlangen könne, dass er sich dem 
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Willen der Gesammtheit füge, wo dieser nach einem unabweislichen 
Bedürfniss mit zwingender Notwendigkeit in den Formen des Ge- 
setzes ihm gegenübertritt." 

Gegen diese Gefahr liegt ein schwacher, wenn auch nicht zu 
verachtender, Schutz in der Aufklärung der öffentlichen Meinung 
über die Nothwendigkeit strenger Grundsätze in allen Fragen der 
Expropriation. Die gebildete öffentliche Meinung beherrscht zwar 
regelmässig, aber nicht immer, die öffentliche Gewalt. Ja das Ex- 
propriationsrecht erblickte, wie der Verfasser nachweist, das Licht 
der Welt als ein Kind, entsprossen aus der Buhlerei der öffentlichen 
Gewalt mit den Vorurteilen und dem raubsticht igen Interesse der 
besitzlosen Massen. Es war in der römischen Kaiserzeit, wo man zu 
dem doppelten Zwecke, unruhige Arbeiter zu beschäftigen und durch 
den Glanz der Städte über den Verlust der Freiheit zu trösten, 
die Städte umbaute — gerade wie heutzutage — und wo man, 
um den Eigensinn der Privateigenthümer zu brechen, die Präfekten 
mit dem Expropriationsrecht ausstattete. „Präscriptio temporis", 
so decretirten Gratianus, Valcntinianus und Theodosius, „juri pu- 
blico non dcbet obsistere : sed nec rescripta quidem : atque ideo 
diruenda sunt omnia, quae per diversas urbes vel in foro vel in 
publico quocunque loco contra ornatum et commodum ac decoram 
faciem civitatis exstructa noscuntur." 

Die einzige Beschränkung, welche den Magistraten in dem 
ihnen durch die Baukonzession ertheilten Expropriationsrecht auf- 
erlegt wurde, bestand in dem Vorbehalt kaiserlicher Genehmigung, 
wenn die Entschädigungssumme eine bestimmte Grenze überschritte. 
„Si quando", so verordneten Theodosius, Arkadius und Honorius, 
„concessa a nobis licentia fuerit exstruendi, id sublimis maguifi- 
centia tua sciat esse servandum, ut nulla domus inchoandae pu- 
blicae fabricae gratia diruatur, nisi usque ad quinquaginta libras 
argenti pretii aestimatione taxabitur. De aedificiis vero majoris 
pretii ad nostram scientiam referatur, ut, ubi amplius poscitur 
quantitas, imperialis extet auctoritas." Diese Beschränkung hatte 
ihren guten Grund darin, dass die Entschädigungen sowie die 
Neubaukosten auf den kaiserlichen Schatzmeister angewiesen wurden. 
„Ne splendidissimae urbes", so reskribiren Honorius und Arcadius 
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ihrem Comes sacrarum largitionum Eusebius, „vel oppida vetu- 
state labantur, de reditibus fundorum juris reipubl. tertiam partem 
reparationi publicorum moenium et thermarum substitutioni de- 
putamus." Dass auch lediglich dem Bedürfnisse des kaiserlichen 
Glanzes das Privateigenthum weichen musste, wird wohl Niemand 
bezweifeln. Honorius und Theodosius befahlen die Wegräumung 
der Privatgebäude, welche den Palast zu sehr einengten, und gaben 
für diese Expropriation die aus der „salus publica" hergeleiteten 
Motive recht charakteristisch an: „Quicunque locus in Palatio 
hujus urbis privatis aedifieiis incommode occupatus est, is quam- 
primum subrutis Omnibus, quae in eo sunt, aedifieiis Palatio re- 
formetur, quod privatorum non est parietibus coaretandum. Nam 
imperio magna ab universis secreta debentur, ut hi tantum locum 
habeant habitandi, quos legitimus majestatis nostrae usus et Rei- 
publicae diseiplina delegit: in futurum etiam universis ab hujus 
modi usurpartione prohibendis." 

Als ein Missbrauch der kaiserlichen Gewalt trat das Expropri- 
ationsrecht in die römische Rechtsentwicklung ein. In Deutschland 
stellte sich der Absolutismus in seiner Blüthezeit zu dem römischen 
in einen wohlthuenden Gegensatz, für welchen die „Mühle von 
Sanssouci", als Denkmal noch heute steht. Hier entstand das Ex- 
propriationsrecht, wie TIM annimmt, ans dem Konflikt zwischen 
dem Grundeigenthum und dem s. g. Bergeigenthum. Die im 16. 
und 17. Jahrhundert erlassenen Bergordnungen gaben dem Berg- 
amt das Recht im administrativen Wege die Expropriation der 
Oberfläche zu Zwecken des Bergbaues zu verfügen. Hier liegt nicht, 
wie in Rom, ein autokratisches Belieben, sondern ein wahrer 
Konflikt zwischen dem Eigenthum an der Erdoberfläche und dem 
Okkupationsrechte des Finders werthvoller Mineralien unter der 
Erdoberfläche vor, ein Konflikt, der gelöst wurde durch eine Ein- 
schränkung des Privatgrundeigenthums, indem dieses, gegen Ent- 
schädigung, so weit zu weichen hatte, als es zur Ausbeutung der 
unterirdischen Reichthümer nöthig war. Es ist eine Verwaltungs- 
behörde mit richterlichen Befugnissen, welche die Expropriation 
anordnet, und zwar nicht nach dem Belieben, welches sich mit 
Motiven des allgemeinen Interesses umgiebt, sondern nach einer 
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mehr oder weniger klar forraulirten Rechtsregel, welche als ge- 
meingültige Einschränkung des Privateigenthums an der Erd- 
oberfläche in ähnlicher Weise auftritt, wie die Nachbarrechte 
bei städtischen Grundstücken oder wie die Vorfluth- und Wasser- 
rechte. 

So bestehen zwei Arten des Expropriationsrechts neben ein- 
ander, das eine als Privileg vermöge eines Akts der Gesetzgebung 
oder Dekrets des Staatsoberhaupts, das andere vermöge einer ge- 
meinrechtlichen Einschränkung des Eigenthumsrechts, dergestalt 
dass eine richterliche oder quasirichterliche Behörde feststellt, dass 
im Einzelfalle die Vorbedingungen der Expropriation vorhanden sind. 
. In Eugland, wo auch das zu Gunsten des „Gemeinwohls" privi- 
legienweise eintretende Expropriationsrecht sich auf eine gesetz- 
liche Schranke des Eigenthumsrechts beruft, bildet die Ertheilung 
des Expropriationsrechts eine richterliche, in prozessualischen For- 
men sich bewegende Funktion des Parlamentes. Dort wie hier 
ist die Expropriationsgesetzgebung in modernster Zeit ausgebildet, 
wo Chaussee-, Kanal- und Eisenbahnbauten neue Verkehrswege 
schufen, und das Interesse des Verkehrs, der dieser Wege bedurfte, 
in Konflikt trat mit dem Privateigenthum an dem Grund und 
Boden, über welchen die neuen Wege hinweggehen mussten, wenn 
sie überhaupt zu Stande kommen sollten. 

Mit diesen beiden Formen ist übrigens das Vorkommen der 
Expropriation keineswegs erschöpft. Eine ganze Klasse von Ex- 
propriationen kommt vor bei Gemeinheitstheilungen und Verkop- 
pelungen, ferner bei den Verbänden von Grundbesitzern für Ent- und 
Bewässerungen oder zur Benutzung gemeinschaftlicher Waldungen. 
Die gemeinschaftliche Grundlage dieser letzteren Expropriations- 
formen ist die, dass die Quelle des Expropriationsrechts im ein- 
zelnen Falle nicht ein Dekret einer Behörde oder der Gesetz- 
gebung, sondern ein Majoritätsbeschluss Derjenigen bildet, in welchen 
zweierlei zusammentrifft : das Interesse an der Anlage oder dem 
Vorgange, zu Gunsten deren oder dessen expropriirt wird, 
und die Gefahr oder bestimmte Aussicht expropriirt zu werden. 
Wir wollen dies kurz die Expropriation auf genossenschaftlichen 
Beschluss nennen. 
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Dicht hieran liegen die Verfügungen über Verschuldung oder 
Steuerbelastung des Grundeigenthums, welche durch Kreis- und 
Kommunalvertretungen getroffen werden. Wie die Vortheile der 
kommunalen und Kreiseinrichtungen schliesslich in Gestalt einer 
höheren Rente oder eines höheren Werthes auf den Grundbesitz 
niederschlagen, ebenso lasten alle Verschuldungen und Steuern der 
Kommunen und Kreise schliesslich auf dem Grundbesitz, auch wenn 
die Beiträge durch persönliche oder Konsumtionssteuern aufgebracht 
werden ; denn die Person kann sich der Steuer, welche mehr kostet 
als die dafür geleisteten Einrichtungen einbringen, durch Aus- 
wanderung aus der Gemeinde oder dem Kreise entziehen, der 
Grundbesitz nicht, und wenn die Personen wandern, so verliert der 
Grundbesitz an Ertrag und Werth. Die persönlichen Steuern der 
Gemeinden und Kreise sind Lasten, welche die Personen tragen 
müssen, weil sie auf der Gemeinde- oder Kreisgemarkung wohnen, 
genau wie die Wohnungsmiethen und etwaigen Grundstückspächte, 
sie sind Lasten, welche sie neben Miethe und Pacht tragen müssen, 
welchen sie sich entziehen können, wenn sie Miethe und Pacht, 
Wohnungs- und Bodenbenutzung in der Gemarkung aufgeben. Ist 
ihnen die Last zu schwer, und findet sich kein neuer Miether oder 
Pächter, dem sie nicht zu schwer ist, so muss der Grundbesitzer, 
um die Miether resp. Pächter zu halten, die Last durch Er- 
mässigung der Miethe oder Pacht übernehmen, und wenn alle 
Miether oder Pächter wegziehen, so bleiben die Grundbesitzer als 
alleinige Schuldner der aufgenommenen Anleihen und als alleinige 
Träger der Steuerlasten übrig. Die Beschlüsse der Kommunal- 
und Kreis Vertretungen über aufzunehmende Anleihen oder zu über- 
nehmende Garantieen sind also Beschlüsse über eine Pfandbelastung 
des Grundbesitzes in der Kreis- oder Gemeindemark, d. h. über 
eine theihoeise Enteignung, welche nach dem Steuersysteme ver- 
theilt wird, so dass eine ausgleichende Entschädigung nicht erst 
nöthig ist, während die gleichmässige Entschädigung Aller in den 
auf den Grundbesitz niederschlagenden Vorthcilen gesucht wird, 
welche sich aus den für die aufgebrachten Mittel beschafften Ein- 
richtungen, oder den durch die übernommenen Garantieen hervorge- 
rufenen Unternehmungen ergeben. Decken diese Vortheile in ihrer 
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Vertheilung auf den Grundbesitz der Gemarkung sich nicht mit den 
Lasten in ihrer Vertheilung auf den Grundbesitz der Gemarkung, so 
hat offenbar eine Enteignung ohne Entschädigung stattgefunden. 
Diese zu verhüten ist Aufgabe der s. g. organischen Gesetzgebung. 
Dieselbe hat dies wohl gefühlt und daher den Kreisen und Gemein- 
den in ihrem Besteuerungs- und Belastungsrechte gewisse Beschrän- 
kungen auferlegt, die sich indess im Wesentlichen auf die Noth- 
wendigkeit behördlicher Genehmigung beschränken, so dass es der 
Bureaukratie, die sich meist etwas ganz Anderes dabei denkt, über- 
lassen bleibt, das Eigenthum zu schützen. Auch die vorkommenden 
sachlichen Einschränkungen oder in dem Gesetz enthaltenen In- 
struktionen für die genehmigenden Verwaltungsorgane haben das 
nicht überall klar gefasst, worauf es ankommt. Die preussische 
Gesetzgebung zum Beispiel beschränkt die Kreistage in der Be- 
schlussfassung über Beiträge oder Leistungen der Kreiseingesessenen 
in folgender Weise: • 

1. zu allen Beschlüssen ist die durch das Plenum der Regierung 
zu ertheilendc Genehmigung nothwendig. 

2. Beschlüsse über Beiträge oder Leistungen der Kreiseinge- 
sessenen sind auf solche zu beschränken, welche innerhalb 
der beiden nächsten Kalenderjahre aufgebracht werden sollen. 

3. die gemeinnützigen Anlagen und Einrichtungen, zu welchen 
die Ausgaben und Leistungen beschlossen werden, müssen 
„in den Interessen des gesammten Kreises beruhen." 

Offenbar ist dem Gesetzgeber gegenwärtig gewesen, dass sich 
im Einzelfalle schwer beurtheilen lässt, ob der Grundsatz unter 3 
genau erfüllt wird, und er hat, misstrauisch gegen sich selbst, den 
Schaden, den vorkommende Verletzungen anrichten können, da- 
durch zu vermeiden gesucht, dass er nur solche Beschlüsse zulässt, 
die nicht über zwei Jahre hinaus verpflichten. Nun aber entstand 
wieder die grosse Schwierigkeit, dass die von den Kreisen zu 
treffenden Einrichtungen meist so kostspieliger Natur sind, dass 
es unmöglich ist, die Kosten in zwei Jahren aufzubringen. Man 
denke nur an die Chaussecbauuuternehmungen und Eisenbahn- 
unterstützungen, behufs deren Kreisobligationen ausgegeben werden 
müssen! Diese wären bei strenger Innehaltung des Grundsatzes 
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unter 2 unmöglich, weil die Amortisationsperiode der Kreisobli- 
gationen regelmässig ein Menschenalter übersteigt. 

Der Gesetzgeber musste daher von den vorstehenden Grund- 
sätzen Ausnahmen zulassen, welche er an die königliche Ge- 
nehmigung knüpfte. Der König, damals alleiniger Inhaber der 
Gesetzgebung, behielt sich nämlich vor: „Ausnahmen von den vor- 
stehenden Bestimmungen wollen wir in einzelnen Fällen, wenn 
auf besonderen Verhältnissen beruhende erhebliche Gründe dafür 
sprechen, dahin gestatten, dass dann a) auch über solche Ein- 
richtungen und Anlagen Beschluss gefasst werden darf, bei denen 
nur ein Theil des Kreises oder ein einzelner Stand (Ritterschaft, 
Städte, Landgemeinden) interessirt ist; ingleichen b) Dispositionen 
über das Kapital des Kreis-Kommunalfonds, sowie c) Bewilligungen, 
welche über die Dauer von zwei Kalenderjahren hinausgehen, 
stattfinden können, jedoch mit der Massgabe, dass dazu jederzeit 
Unsere ausdrückliche Genehmigung erforderlich sein soll, wobei 
wir in dem sub a) vorgesehenen Falle entscheiden werden, ob 
die Kosten der Ausführung des Beschlusses vom ganzen Kreise 
oder dem betreffenden Theile oder Stande allein aufzubringen 
sind." 

Diese „Ausnahmen" kommen natürlich um so häufiger vor, 
je öfter die Kreise sich in der Lage sehen, Kunststrassen zu bauen 
oder Eisenbahnanlagen zu unterstützen. Die „Kreise" sind Korpo- 
rationen der Grundbesitzer und der Gemeinden, die ihrer Natur 
nach im Kreise ebenfalls Gemarkungs-, also Grundbesitz-Interessen 
vertreten. Es beschliessen also die Grundbesitz-Interessenten über 
die Belastung, d. h. theilweise Expropriation des Grundbesitzes. 
Da die Gruppirung des bei irgend einem Unternehmen interessirten 
Grundbesitzes nicht immer mit der politischen Kreiseintheilung 
übereinstimmt, so musste vorbehalten werden, dass für Unter- 
nehmungen, welche nur einen Theil des Kreises interessiren auch 
nur dieser Theil beiträgt. Auf diesem Wege kann man zu neuen 
Grundbesitzerkorporationen gelangen, die nur einen Theil eines 
Kreises, oder, in einheitlicher Zusammenfassung, Theile mehrerer 
landräthlichen Kreise umfassen. Auch innerhalb dieser Korpo- 
rationen wird durch Majoritätsbeschluss, unter Vorbehalt königlicher 
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Genehmigung, über die Belastung des genossenschaftlich zusammen- 
gefassten Grundbesitzes verfügt. 

Weil die Kreistagsbeschlüsse dieser Art Dispositionen über 
das Privateigenthum enthalten, so hat der Gesetzgeber es für 
nöthig erachtet, dem Eigenthum ausser der Notwendigkeit der 
Genehmigung seitens der höheren Instanzen noch einen ferneren 
Schutz dadurch zu gewähren, dass zur Gültigkeit eines solchen 
Beschlusses nicht die einfache Majorität genügt, sondern dass 
eine Mehrheit von zwei Dritteln der anwesenden Mitglieder des 
Kreistages erforderlich ist. Ebenso muss, wenn itio in partes 
beliebt wird, die Majorität zweier Stände gegen den Dritten vor- 
handen sein. 

Die Leistungsfähigkeit unserer Kreise für gemeinsame Unter- 
nehmungen zu Gunsten und auf Kosten des Grundbesitzes war 
bisher theils dadurch, dass eine Abgrenzung der Specialinter- 
essenten innerhalb des Kreises immer ihre Schwierigkeiten hat, 
theils aber auch durch die Steuerverfassung gehemmt. Es fehlte 
nämlich einerseits, vor der Rcgulinmg der Grundsteuer, für eine 
gleichmässige Vertheilung der Grundlasten der katastrale Massstab, 
und andererseits bestand traditionell die Heranziehung auch der 
persönlichen Steuern zu den Kreislasten, so dass die mit Grund- 
besitz nicht ausgestatteten Kreisinsassen zu Gunsten der Grund- 
besitzer ungerechtfertigter Weise besteuert wurden und daher die 
Gesammtbelastung, wenn die Ungerechtigkeit nicht zu grell er- 
scheinen sollte, eine enge Grenze innehalten musste. Immerhin 
haben die Kreise, theils durch Herstellung von Kunststrassen, 
theils durch Subventionirung von Eisenbahnen, schon sehr Be- 
deutendes geleistet. 

Eine Hauptaufgabe der Kreiskorporationen bildet die Her- 
stellung von Kommunikationswegen. Ueberall wo dieselben nicht 
durch Instandsetzung von Altersher vorhandener Wege geschaffen 
werden, bedürfen die Kreise des Expropriationsrechts. Sie erlangen 
dasselbe, wie andere Interessenten, dadurch, dass sie die Er- 
theilung der Erpropriationsbefugniss durch das Staatsoberhaupt 
extrahiren. Wenngleich sie also hierin dem gemeingültigen Ver- 
fahren und dem gemeinen Rechte unterliegen, so liegt doch ein 
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sehr wesentlicher Unterschied darin, ob das Expropriationsrecht 
einer Kreiskorporation, oder ob es etwa einer Aktiengesellschaft, 
welche eine Eisenbahn bauen will, auf ihr Ansuchen ertheilt wird. 
Die Kreiskorporation ist eine Genossenschaft von Grundbesitzern, 
welche zur Vermehrung des Werthes der betheiligten Privatgrund- 
stücke Kommunikationswege herstellen will. Sie verlangt im Interesse 
ihrer Mitglieder das Expropriationsrecht gegen einzelne ihrer Ge- 
nossen zu Gunsten einer Anlage, die auch diesen einzelnen Ge- 
nossen zu Gute kommt. Eine Eisenbahngesellschaft will ein in- 
dustrielles Unternehmen herstellen und industriell ausbeuten und 
verlangt zu Gunsten dieses Privatunternehmens das Expropriations- 
recht gegen Grundbesitzer, welche mit dem Eisenbahnunternehmen 
formell in gar keiner Beziehung stehen. Sie verlangt zu ihren 
Gunsten einen Eingriff in fremdes Eigenthum, während in der 
Kreiskorporation die Grundbesitzer, gegen welche mit der Ex- 
propriation zum gemeinsamen Besten vorgegangen werden soll, 
selbst genossenschaftlich mit vertreten sind. Wenn auch die Er- 
theüung des Expropriationsrechts in beiden Fällen in gleicher 
Form erfolgt, so haben wir dem Wesen nach bei der Kreiskorpo- 
ration eine Expropriation auf Grund genossenschaftlichen Be- 
schlusses, bei der Eisenbahngesellschaft eine Expropriation auf 
Grund landesherrlichen Dekretes vor uns. 

Die Expropriation auf Grund landesherrlichen Dekretes, mag 
dieses nun durch parlamentarische Zustimmung dem Verständniss 
des Volkes zugänglicher gemacht werden oder nicht, ist unter allen 
Umständen eine mehr oder weniger gut motivirte vis major, welche 
über das Privateigenthum am Grund und Boden hinweggeht. Die 
Juristen, mögen sie nun vom dominium eminens oder von dem 
stärkeren Recht der Vielen gegenüber dem Recht des Einen, oder 
von der salus publica reden, sie können nicht anders, als zugestehen, 
dass Privateigenthum und Expropriationsrecht einander ausschliessen. 
Nimmt man ihre Gründe für das Expropriationsrecht beim Worte, 
so ist das Privateigenthum in seinen Grundlagen gefährdet, und 
wir wissen nicht, ob die Konsequenzen uns in die Sozialrepublik 
oder in das römische Kaiserregiment oder in beides hineintreiben. 
Will man sie nicht beim Worte nehmen, weil die Konsequenzen 

Mlobafilii, Volksw. Sehr. L 14 



Digitized by Google 



210 Die Eisenbahnen und die Expropriation. 



doch gar zu weittragend, so steht die Expropriation da als Pfahl 
im Fleische der bürgerlichen Gesellschaft, welche Eigenthum und 
Freiheit identifizirt und die Negation des Eigenthums beseitigen 
muss, sofern sie durch die freie Selbstbewegung zu ihren höchsten 
Zielen gelangen will. 

„Aber wie? Die Expropriation beseitigen, ohne welche in 
einem Knlturlande Eisenbahnen unmöglich sind und Chausseen die 
Wagenspur nicht verlassen können, welche die Urväter in vor- 
historischer Zeit gezogen? Was nützt freie Selbstbewegung, wenn 
sie sich auf urväterlicher Landstrasse mit vierfachem Vorspann 
mühsam dahinschleppt, eine halbe Meile in der Stunde? Sollte 
nicht etwas weniger Freiheit und eine Bewegung, zehn Meilen in 
der Stunde, hinter der schnaubenden Lokomotive besser fruchten? 
Wenn Eure Freiheit das bedeutet, dass der Fortschritt auf den 
letzten Bauer warten soll, so möget Ihr hingehen und die Bauern 
einzeln belehren — wir denken, es schadet nicht, wenn die vis 
major der Kultur über den Bauerneigensinn hinweggeht. Freiheit, 
wohin sie gehört, und Zwang, wohin er gehört, das ist die Mischung 
des Kulturstaats!" 

Jawohl, das ist die Mischung des Kulturstaate, aber die 
KuWurentwicklung ist die Entwicklung vom Zwange zur Freiheit, 
Sic hat auch in der Frage des Expropriationsrechts, die der 
Kulturstaat im Stande des Konfliktes zwischen Eigenthum und 
öffentlichem Wohl, Freiheit und Zwang belassen, die Aufgabe, vom 
Zwange zur Freiheit zu führen. Nicht durch Definitionen wird 
der Konflikt gelöst, sondern durch die Dialektik der Lebensent- 
wicklung, welche die Freiheit dadurch Schritt für Schritt werden 
lässt, dass sie den Zwang Schritt für Schritt überflüssig macht. 
Wollen wir uns, die wir praktisch und unmittelbar die Expro- 
priation per decretum nicht wegdekretiren können und wollen, 
von den Wirrsalen des Konfliktes erlösen, so müssen wir unter- 
suchen, wohin in der Frage der Expropriation die Kulturent- 
wicklung geht. 

Auf die Frage, wio denn die Römer mit ihren vielbewun- 
derten Strassenbautcn ohne Expropriation fertig geworden, ehe 
die Kaiser das Mittel erfanden, behufs der Städteverschönerung 
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das strenge römische Eigenthum wegzudckretiren, antwortet Herr 
Thiel mit dem kurzen Hinweis darauf, dass die römische Republik 
„das Terrain zu den Staatsstrassen aus den vorbehaltenen Ab- 
schnitten des von ihr okkupirten fremden Bodens genommen 1 ' 
habe. Nachdem sie durch Eroberung expropriirt. behielt sie also 
das Strassenterrain als Staatseigenthum vor, ehe sie den ager 
publicus zu privater Ausnutzung vertheilte. Der gordische Knoten 
war also bereits durch das Schwert durchhauen, und der Wege- 
baumeister arbeitete dem Pfluge vor, oder, wo das nicht der 
Fall, wurde wenigstens für seinen Bodenbedarf gesorgt, ehe der 
Pflug zugelassen wurde. So kann die Frage jetzt nicht mehr 
gelöst werden, nachdem die Aecker-, Wiesen- und Waldkultur da 
ist, che für den Wegebaumeister gesorgt wurde. Uebrigens ist 
wohl kaum zu zweifeln, dass in Rom die servitus itineris durcli 
besonderes Gesetz auch den schon vertheilten Grundstücken auf- 
erlegt werden konnte. 

In Deutschland begegnen wir von Uralters her der Neigung, 
den Staat aus einer Anzahl übereinander geordneter Verbände auf- 
zubauen. Aus den Haushaltungen, die einen eigenen Heerd haben, 
setzt sich die Dorfgemeinde zusammen, über den Dorfgemeinden 
steht die Markgenossenschaft, welche Dorfgemeinden und grosse 
Grundbesitzer urafasst, über den Markgenossenschaften der Gau- 
verband u. s. f. Bleiben wir bei der Gemeinde und der Mark- 
genossenschaft stehen, so ist die Gemeindemarkung aus der Mark 
herausgeschnitten, und das nach diesen Ausschnitten übrig blei- 
bende Grundeigenthum gehört der Markgenossenschaft, welche sich 
aus den Dorfgemeinden und Grundeignern zusammensetzt. Wege 
zwischen den Dorfmarken sind Eigenthum der Markgenossenschaft, 
werden von ihr gebaut und unterhalten. Von einer Expropriation 
kann hier nicht die Rede sein, da die Wege auf dem noch nicht 
okkupirten Boden der Markgenossenschaft noch dem genossenschaft- 
lichen Eigenthum angehören. 

Die Dorfgemeinde selbst war nicht blos in slavischen Landen, 

sondern auch in Deutschland ursprünglich Eujenthümerin der gc- 

sammten Dorfmark, sie th eilte den einzelnen Dorfmarkgenossen ihre 

Felder zur Benutzung zu, Wald und Weide blieben gemeinschaft- 

14* 



Digitized by Google 



212 



Die Eisenbahnen und die Expropriation. 



liches Eigenthum der Dorfgenossen, über dessen Benutzung die 
Gemeinde als solche verfügte. Das Recht auf Benutzung der Ge- 
meinheiten sowohl als des abgetheilten Feldes hing an dem Hofe, 
oder, um es scharf auszudrücken, an dem Heerde; das Dorf be- 
stand aus einer festen Zahl von Feuerstellen, d. h. von selbst- 
ständigen Antheilen an der Gemarkung, die indess durch Aufnahme 
neuer Mitglieder vermehrt werden konnte. 

Maurer in seiner „Geschichte der Dorfverfassung in Deutsch- 
land" (Erlangen bei Ferd. Enke 1865) schildert das Yerhältniss 
in folgender Weise: „Zu jedem Bauerhofe gehörte von je her eine 
bestimmte Anzahl von Feldern, Wiesen, Weinbergen u. s. w. in 
der Feldmark und ein ideeller Antheil an den Nutzungen in den 
gemeinen Waldungen und Weiden, an dem Wasser, an den Wegen 
und Stegen und an den sonst noch zum Ackerbau notwendigen 
Dingen. Die zu einem Dorfe gehörige Mark pflegte nämlich, so 
weit sie zur Kultur geeignet war (terra arabilis, terra aratoria) 
und um das bewohnte Dorf herumlag, unter sämmtliche Dorfge- 
nossen vertheilt, insofern dieselbe aber zur Kultur weniger ge- 
eignet oder vom Dorfe entfernter war, in ungeteilter Gemeinschaft 
gelassen zu werden. Hinsichtlich der Verteilung der zur Kultur 
bestimmten Felder hat jedoch ein wesentlicher Unterschied zwischen 
den Hofanlagen ohne Feldgemeinschaft und den Dorfanlagen mit 
Feldgemeinschaft bestanden. Bei den ersteren pflegte nämlich einem 
jeden Genossen sein abgesonderter Antheil an den Feldern und 
Wiesen und zuweilen auch an den Waldungen rings um seinen 
Bauernhof herum angewiesen und dieses arrondirte Besitzthum, wie 
wir es heute noch in den Alpen sehen, mit einem lebendigen Zaun 
umgeben, dadurch aber aus der Feldgemeinschaft ausgeschieden zu 
werden. So besitzt z. B. heute noch jeder Bauer in der Jachenau 
in den Bayrischen Alpen ausser den um seine Wohnung herum- 
liegenden und mit einem lebendigen Zaun umgebenen Feldern und 
Wiesen auch noch eine eigene Alpe und einen Waldtheil, ein s. g. 
Holz, und nur die ungetheilten Hölzer bilden die Gemeindewaldung. 
Bei den Dorfanlagen mit Feldgemeinschaft dagegen erhielten die 
Dorfgenossen kein arrondirtes Besitzthum. Die zur Kultur bestimmte 
Feldmark wurde vielmehr in mehrere, meistenteils in drei Fluren, 
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Felder, Eschen oder Zeigen, und jede Flur oder Zeige wieder in 
ebenso viele Theile von gleicher Grösse und Güte getheilt, als voll- 
berechtigte Genossen in dem Dorfe vorhanden waren. Die zu einem 
im Dorfe gelegenen Bauerhofe gehörigen Bauerngüter lagen demnach 
in allen Feldfluren über die ganze Feldmark hin zerstreut und be- 
standen aus jenen langen und schmalen Ackerstreifen, wie wir sie 
heute noch durch ganz Deutschland sehen. Um nämlich bei der 
verschiedenen Lage des Bodens einem jeden Genossen einen in jeder 
Beziehung ganz gleichen Antheil anweisen zu können, musste man 
das gleich gute und gleich schlechte Land, nnd zwar in jeder Feld- 
flur zu gleichen Theilen vertheilen, weil es sich sonst hätte treffen 
können, dass ein Genosse, wenn sein ganzer, wenn auch gleich grosser 
Antheil im Brachfelde gelegen, ein volles Jahr hindurch nichts zu 
erndten gehabt hätte. Auch wurden diese Ackertheile nicht aus der 
Gemeinschaft ausgeschieden, wie dieses bei den Hofanlagcn der Fall 
war. Sie pflegten vielmehr nur auf eine Reihe von Jahren oder 
auch auf unbestimmte Zeit den Genossen zur Benutzung einge- 
räumt zu werden, entweder, wie bei den Loosgütern in der Pfalz, 
auf dem Hundsrück u. a. in., welche auf 3, 4, 9, 12, 14 oder 
18 bis 20 Jahre verloost und nach Ablauf dieser Zeit wieder 
aufs Neue verloost worden sind, oder in der Weise, wie z. B. 
in Westfalen und Oberhessen auch in späteren Zeiten noch' die 
Gemeinde- oder Markländereien zur Privatbenutzung für einige 
Zeit ausgeschieden oder in Frieden gelegt zu werden pflegten („in 
des Hofes Friede oder Frede", „marchia in pace deposita"). 
Nach und nach sind zwar diese Ackertheile in den Privatbesitz 
der einzelnen Genossen entweder in derselben Weise übergegangen, 
wie die Zeitpacht allmälig in Erbpacht übergegangen ist, oder es 
ist durch Gemeindetheilung oder durch sonstige Ausscheidung 
Verjährung geschehen. Allein die Feldgemeinschaft ist auch da- 
durch nicht gänzlich gelöst worden. Die aus der gemeinen Mark 
ausgeschiedenen oder ausgezeichneten oder gesonderten Güter sind 
nämlich dadurch zwar »Sondergüter \ hin und wieder sogar schon 
in sehr früher Zeit geworden, indem diese Veränderung bis in die 
ältesten Zeiten, sogar bis zu den alten Volksrechten (leges) hinauf- 
reicht, welche bekanntlich ebenfalls schon Sondergüter gekannt 
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haben. In vieler Beziehung dauerte jedoch nach wie vor die 
Feldgemeinschaft fort, z. B. hinsichtlich der gegenseitigen Weide. 
Auch blieb die Art der Benutzung der Felder eine genossenschaft- 
liche Angelegenheit, über welche nicht der Einzelne, vielmehr nur 
die ganze Genossenschaft verfügen durfte. Dahin gehörte unter 
Anderem die Bestimmung der Reihenfolge der Saaten, die An- 
ordnung der Pflüge-, Saat- und Erndtezeit, die Bestimmung der 
Art der Erndte, die Festsetzung der offenen und geschlossenen 
Zeit und die damit zusammenhängende Einzäunung der Felder, 
ferner der Wechsel der Acker- und Ruhejahre u. dgl. m., was 
denn, je nach den Umständen zur Drei-, Vier- oder Mehrfelder- 
wirthschaft geführt hat. — Die Hofanlagen ohne Feldgemeinschaft 
waren demnach in doppelter Beziehung von diesen Dorfanlagen 
verschieden, indem die zu den Hofanlagen gehörigen Felder erstlich 
nicht in der ganzen Feldmark zerstreut, vielmehr rings um den 
Bauernhof herum lagen, und sodann zweitens ohne alles gegenseitige 
Weiderecht frei von allem genossenschaftlichen Zwang — nach der 
s. g. Koppelwirtschaft — bewirtschaftet zu werden pflegten." 

Die Dorfgemeinde erscheint uns also als Genossenschaft zur 
landwirthschaftlichen Ausbeutung des Bodens, lieber den Boden 
verfügt ursprünglich die Genossenschaft als solche, r die inner- x 
halb ihres Rechtskreises als Eigcnthümerin erscheint, von der die 
einzelnen Genossen ihr Nutzungsrecht ableiten. Zu den landwirth- 
schaftlichen Aufgaben der Genossenschaft gehören selbstverständlich 
auch die Wege und Stege in der Gemeindemark. Das Terrain 
für diese ist bei der Vertheilung der Ackerloose vorbehalten und so 
lange das genossenschaftliche Obereigenthum am Boden noch im 
Bewusstsein der Genossen lebendig war, so lange würde es auch 
keine Schwierigkeiten gemacht haben, bestehende Wege umzulegen 
oder neue anzulegen, auch wenn sie über zugewiesenes Feld gingen. 
Die Zuweisung konnte rückgängig gemacht, die Nutzniesser durch 
anderes Land entschädigt werden. Es wäre interessant, wenn sich 
irgend ein solcher Fall nachweisen Hesse. Die Wege und Stege 
treten indess überall als von Altersher vorbehaltenes Gemeindeland 
auf, und der einzelne Bauer hat ein Recht auf Offenhaltung der 
ihm notwendigen Wege, über deren Breite oft sehr genaue Vor- 
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Schriften überliefert sind. „Ein jederman sali hebben einen frien 
weg van sinem Herde bis an dat hohe altar unbeschert und un- 
besloet und unbekümmert" — „item es sind drei weg zu T., die 
. sollen unverzaint, unvergraben, unverpelzt und unverackert bleiben, 
ainer für das badhaus, der ander für den ainer, der dritt für die 
weinpressen" — „wan ein stat sy oder ein dorf, dem es not tu 
an Stegen un an wegen, daz sie wol ab mögen scheiden ir ge- 
meinde" d. h. ihr Gemeindeland. Die Gemeindewege wurden von 
den dem „Staate" gehörigen Land-, Heer- und Kriegsstrassen ge- 
nau unterschieden; sie führten nach ihrer verschiedenen Bestim- 
mung die Namen Nothwege, Kirchwege, Besuchwege, Leichwege r 
Jochwege, Mistwege, Bauwege, Holzwege, Karrenwege, Schlitten- 
wege, Triftwege, Vicinalwege, ehehafte Wege, Richtpfade u. s. w. 
Die letztgenannten Wege kann man noch heute entstehen sehen. 
Missbräuchlich wird der Pfad in das frischgepflügte Land alljähr- 
lich eingetreten, und dem Bauer der eigensinnig jedes Jahr den 
Weg wieder durchpflügt, helfen nicht Dornen, Hecken und Gräben ; 
ja, die Hindernisse, welche den Weg versperren sollen, machen 
das Uebel nur schlimmer, indem zu beiden Seiten neue Wege ent- 
stehen, bis endlich dem Ackerwirth nichts übrig bleibt, als sich 
dieser sehr naturalistischen Form der Expropriation zu fügen. — 
Die Bestimmungen über die Breite der Wege schlössen sich dem 
jedesmaligen Zwecke an. „Ein kerkweg ofte notweg sali so wiet 
sin, dat ein mann hen vare met einer doden lych up einem wagen 
offt einer karren, offt einer bruit, dat eine vrowe ga beneven tho 
beiden siden unbeschmit orer hoecken. Item ein juckweg offte 
dreffweg, dar men henne driven und misten sali, sali wesen 7 voet 
wiet. Item ein richtelpat sali man halden by alder gewonheit". 
„Ein Noethweg soll so weith seyn, so da ein todter Leichnamb 
auff einem Wagen oder Karren käme gefahren und deme eine 
Brauth oder eine andere Frau mit einer Heuken begegnen thäte, 
dass die unbefleikt dabey herkommen könne. Ein gemeiner Hell- 
weg soll so weit und so breit seyn, dass ein mann mit einem 
wesebaum zwerch dadurch reiten kann. Ein weg dadurch man 
korn und heu fährt soll so weit sein, dass 3 pferde voraus, und 
2 hinten mit einem knecht dabei unbeschädigt durchgehen können". 
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„Dass einer mit einem zwerch vor sich habenden s. g. Wiesen- 
baum ohnbehindert die Strasse oder Fahrweg passiren könne." 
„Dasz ein leichweg so weit und räum soll sein, dasz drey pferde 
in einer rige gehen können für den wagen, und an jeder seith . 
des wagens buiten rades ein mann, der das Heck und wagen vor 
dem 'fall halten und wahren kann. Dasz der jockweg so weit soll 
sein, dasz zu beiden seithen buiten rades ein mann mit einer 
forke gehen kann und halten, damit das korn nicht umfalle. 
Daer ein leich und jockweg zu samen gehen, dha soll der weg so 
weith sein, dasz einer dem andern weichen kann, und das leich 
unbesperret nach der kirch kommen kann." „Die eptissin von 
Andlau sol ein strass haben zue der kirchen also weit, das uf 
jeder seiten ein ritter neben ir mag gehen' 1 , (v. Maurer a. a. 0. 
Bd. I. S. 285 — 287). 

Die Anordnungen und Verfügungen über Wege und Stege 
und die Aufsicht über dieselben galten für so wichtig, dass sie 
zur Kompetenz der Gemeindeversammlungen gehörten. (A. a. 0. 
Bd. II. S. 90). 

Die Bestimmungen über die Wege, welche in der Gemeinde 
vorhanden sein mussten und über ihre Breite scheinen einen Schutz 
des Rechts der Gemeinde gebildet zu haben gegen das nahelie- 
gende Streben der Bauern, so viel günstig gelegenen Bodens zu 
okkupiren, wie sie nur konnten. Dieses so geschützte Recht der 
Gemeinde und der Anspruch jedes einzelnen Bauern auf dio ihm 
hergebrachtermassen zustehenden Wege deckten einander. Umge- 
kehrt werden die Rügegerichte der Dorfgemeinde — und ebenso 
der Markgenossenschaft — oft Veranlassung gehabt haben, die 
sonstige Almende gegen die zu grosse Breite, zu welcher die 
Wege sich auszudehnen strebten, zu schützen. Wer je einen Weg 
aus alter Zeit, der über Gemeinde- und Markeigenthum ging, ge- 
sehen hat, wird dies begreifen. Bei dem Nichtvorhandensein eines 
jeden Kunstbau's bildeten die ausgefahrenen Geleise Schwierigkeit 
für die Rosse, Gefahr für den Wagen. Jeder neu passirende 
Wagen suchte also die mindestausgefahrenen Geleise oder lieber 
den glatten und Widerstand leistenden Rasen, und auf diese 
Weise dehnten die Wege sich zu einer endlosen Breite aus. Ich 
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erinnere mich Wagenspur an Wagenspur gesehen zu haben, so weit 
das Auge reichte. Neue Dorfkolonien legten sich natürlich gern an 
die vorhandenen Wege und engten sie ein; nachdem vorher die 
Kultur gegen den Weg geschützt werden musste, war jetzt Veran- 
lassung den Weg gegen die Kultur zu schützen. Ausserhalb der 
Dörfer bot die Breite des Weges dem Wagen immer noch ver- 
gleichsweise bequemeres Terrain, innerhalb der Dörfer waren die 
Wege schmal und deshalb grundlos. 

Wenn die Markgenossenschaft Ansiedlung zugab, so schützte 
sie ihre vorhandenen Wege. Und ebenso, wie die Wege auf der 
gemeinen Mark, werden auch wohl die Kaiserstrassen der Koloni- 
sation vorausgegangen sein, wie ja überhaupt die Wege, auf 
welchen man zu den Ansicdlungcn gelangt, älter sein müssen, als 
die Ansiedlungen. Der nicht okkupirte Boden ist überall und 
nirgends Weg. Allmälig zeichnen sich die Wege durch häufigen 
Gebrauch derselben Spur von dem jungfräulichen Boden ab, und 
durch häufigere Benutzung wird so viel Terrain auf beiden Seiten 
des Weges als Strasse benutzt, wie es eben der schlechte Zustand 
des ältesten Theiles der Strasse denen, die den Weg benutzen, 
bequem und wünschenswerth macht. Es besteht eben eine all- 
gemeine Wegeservitut an dem unokkupirten oder unvertheilten 
Boden. Die Bodenkultur folgt auf den gebahnten Wegen die zum 
Markte führen, sie siedelt sich auf beiden Seiten an und engt die- 
selben mehr und mehr ein. Ebenso schützt die Genossenschaft das 
gemeinsame Terrain gegen willkürliche Wege um so sorgfältiger, je 
werthvoller dasselbe bei steigender Kultur wird, bis schliesslich die 
Wege wieder gegen die Einengung durch die Bodenkultur geschützt 
werden müssen. Die alten Strassen, von dem Kommunikationsbe- 
dürfniss geschaffen, bleiben und reichen aus, so lange die Kommuni- 
kationsmittel dieselben bleiben. So konnte für Expropriation selten 
und nur ausnahmsweise Bedtirfhiss entstehen ; wo es entstand, fand 
es leicht Befriedigung in dem genossenschaftlichen Verfügungsrechte 
über die Almende und zu gelegener Zeit auch über die zur Acker- 
nutzung überwiesenen Felder und Wiesen. 

Wo der Bauer nicht frei war, da schichtete sich überall das 
lehnsmässig geordnete Obercigenthum über das nutzbare Eigenthum, 
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und über das Obereigenthum ein weiteres Obereigenthum bis zum 
Kaiser hinauf. Dies Obereigenthum bildete der Idee nach die 
Machtstellung des allgemeineren Bedürfnisses gegenüber dem mit 
Vorbehalten verliehenen nutzbaren Eigenthum, oder blossen zeit- 
weisen Nutzungsrechte. 

Ueberall finden wir das Nutzungsrecht am Boden genossen- 
schaftlich geordnet, und die Genossenschaft — Gemeinde-, Mark- 
oder Lehnsgenossenschaft — hatte in den vorbehaltenen Eigen- 
thumsrechten die Mittel, Expropriation für Kommunikationsmittel 
oder Meliorationsanlagen zu üben, wo sie etwa nöthig war. Die 
mittelalterliche Eigenthumsverfassung, mochte sie nun ihren Ur- 
sprung in freier Kolonisation oder in der Eroberung haben, be- 
ruhte auf dem Grundgedanken der genossenschaftlichen Ausbeutung 
des Bodens. 

Im Laufe der Zeiten wuchs die Macht des Privateigenthums 
gegenüber der Macht des genossenschaftlichen Verbandes, es wuchs 
auf der andern Seite die Macht der Nichteigentümer gegenüber 
der Macht der Eigenthümer. Und so löste sowohl die Lehnsver- 
fassung als auch die genossenschaftliche Verfassung des Eigenthums 
in der Mark und der Gemeinde sich auf. Die Mark verschwand 
fast ganz, gegenüber der Grundbesitzergemeinde erwuchs die po- 
litische Gemeinde. Die Einführung des römischen Rechts that das 
Ihrige, um den genossenschaftlichen Charakter des Grundeigenthums 
absterben zu machen und das unbedingte Privateigenthum, wie es 
aus den Anschauungen und Interessen der römischen Aristokratie 
erwachsen war, an die Stelle jener absterbenden Gliederung zu 
setzen. Nach der französischen Revolution wurde in den Gemein- 
heitsth eilungen und Ablösungen die actio communi dividundo gegen- 
über der genossenschaftlichen Gebundenheit durchgeführt, und es 
schien, als warte unserer Zeit der Versuch der Ausbeutung des 
Bodens ohne allen genossenschaftlichen Verband. 

Es ist unverkennbar und auch allgemein anerkannt, dass 
dieser Auflösungsprocess unendlich heilsam war. Ohne die Lösung 
der aus der unentwickelten Landwirthschaft originirenden Ge- 
bundenheit des Grundbesitzes und der landwirtschaftlichen Arbeits- 
kräfte wäre die moderne Entwicklung der Bodenkultur unmöglich 
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gewesen. Hiertiber brauchen wir kein Wort weiter zu verlieren. 
Aber man darf nur nicht vergessen, dass die Ausbeutung des Bodens 
lediglich auf der Grundlage des radikalen Privateigenthums, ohne 
alle genossenschaftliche Verbindung der Eigenthümer, ein Ding der 
Unmöglichkeit ist. Die Vorbedingungen selbst der blossen Acker- 
uud Wiesencultur sind der Art, dass der Einzeleigenthtimer in der 
getheilten Flur sie nicht allein herzustellen vermag. Bewässerun- 
gen, Entwässerungen und Drainirungen, Flussregulirungen und 
Schutz gegen Ueberflutungen sind unmöglich ohne ein Zusammen- 
wirken der Eigenthümer der getheilten Flur, und da die Anlagen 
für den gemeinsamen Zweck unter allen Umständen einen Raum 
in Anspruch nehmen, der im getheilten Felde vom Einzeleigen- 
thtimer bereits okkupirt ist, unmöglich ohne Expropriation. Des- 
halb finden wir die Expropriation für die Wasserableitung bereits 
in dem mittelalterlichen Wasserrechte der Lombardei (Mailänder 
Statuten von 1396). Ebenso ist eine regelmässige Forstwirtschaft 
bei kleingetheilten Parzellen unmöglich ohne das genossenschaft- 
liche Zusammenwirken der Parzelleneigenthümer, welches bei Her- 
stellung von Wegen und Brücken, bei Eindämmung und Regulirung 
von Flüssen und Bächen auch nicht abgeht ohne Expropriation. 
Der Parzelleneigenthümer, welcher abholzt, schädigt die Forstkultur 
seines Nachbarn, welcher den Wald schonen will, und die planlose 
Forstwirtschaft vieler Parzelleneigenthümer, von denen jeder nach 
seiner Willkür und seinem zufälligen Bedarf vorgeht, macht schliess- 
lich eine forstmässige Ausbeutung des Waldbodens am Bergabhange 
überhaupt unmöglich. Die Klagen über Ausrottung der Wälder, 
Vernichtung der Voraussetzungen der Waldkultur, über das Ver- 
schwinden des Humus an den Bergabhängen, über einbrechende 
Unregelmässigkeit der Flussläufe hier, Versiegen der Quellen dort, 
sie haben eine ihrer wesentlichsten Quellen in den Versuchen einer 
ungeordneten Parzellenwirthschaft. Die unterirdische Gliederung 
der Gebirge und der Quellenbildung, die sichtbare Gliederung der 
Oberfläche bilden einen gegenseitigen Zusammenhang aller Theile, 
und diesem Zusammenhange muss auch die Bewirthschaftung ent- 
sprechen. Dies ist ein absolutes Postulat, welches überall da, wo 
nicht das ganze in sich zusammenhängende Terrain in der Hand 
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eines einzigen Eigenthümers sich befindet, nur erfüllt werden kann 
durch genossenschaftliches Zusammenwirken der Parzelleneig en- 
thümer. 

Endlich fragen wir, was ist denn der Kommunikationsweg 
anders als ein Mittel zur wirtschaftlichen Ausbeutung des 
Bodens. Von den Wegen, die aus dem Walde zum Dorf, von 
der Düngerstätte zu Garten, Feld und Wiese und von Garten, 
Feld und Wiese zu Stall und Scheuer führen, ist das selbstver- 
ständlich. Sie gehören zur Wirtschaft wie das Ackerfeld. Aber 
es ist willkürlich hierbei stehen zu bleiben. Der Weg vom Dorf 
zur Stadt ermöglicht für die Bewohner des Dorfes eine Erhöhung 
der Wirthschaftsübersehüsse durch den Austausch der Erzeugnisse 
ihrer Bodenkultur gegen die Waaren, welche der Gewerbefleiss der 
Städter erzeugt, ihr Handel zu Markte bringt, ermöglicht es um- 
gekehrt für den städtischen Grundeigentümer, die Vortheile des 
Platzes, auf welchem seine Häuser stehen, an der Kreuzung von 
Land- oder Wasserwegen, durch Ausbildung eines Marktes für die 
umliegende Landschaft auszunutzen. Die Eisenbahn, welche das 
Kohlenbecken mit dem industriellen Platze verbindet, sie ermöglicht 
erst die umfangreiche Ausbeutung der Kohlengruben, welche ihnen 
hohen Werth verleiht, sie eröffnet auf der andern Seite dem Acker- 
bau, der den Grubenarbeitern das Korn für ihre Nahrung, den 
Flachs für ihre Kleidung erzeugt, die Möglichkeit einer auf diesen 
Absatz eingerichteten ertragreichen Acker- und Wiesenkultur. Was 
von der Eisenbahn, dasselbe gilt von der minder kunstvoll herge- 
richteten Landstrasse und von dem Kanäle, der oft die Dienste 
des Kommunikationsweges und des Entwässerungsgrabens gleich- 
zeitig leistet. 

Es gibt also eine ganze Reihe unentbehrlicher Voraussetzungen 
schwunghafter Ausbeutung des Bodens, welche, soweit sie verschie- 
denen Eigenthümern des getheilten Bodens zu Gute kommen und 
den Boden verschiedener Eigenthümer benutzen, nur durch genossen- 
schaftliches Zusammenwirken der Grundeigner herzustellen sind. 
Das getheilte Privateigenthum mit radikaler Isolirung der einzelnen 
Eigenthümer ist, wofern nicht das Areal jedes Eigners ein durch 
die Formation des Bodens in sich abgeschlossenes und auf sich 
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selbst angewiesenes Ganzes bildet, unfähig, den Boden voll auszu- 
nutzen. "Wer weiss, ob nicht die „Latifundien," welche Italien 
ruinirten, in der radikalen und isolirenden Entwickelung des römi- 
schen Privateigenthums eiue ihrer Ursachen fanden? Wenn heute 
die Form der Ackerwirthschaft, welche durch das Dreifeldersystem 
eine Ausbeutung der Feldmark nach gemeinsamem Plane unbedingt 
gebot, von anderen Formen abgelöst ist, die den einzelnen Eigen- 
thümer unabhängiger stellen, so ist auf der andern Seite durch 
den Unternehmungsgeist, der auf planmässige Melioration ganzer 
Feldmarken oder auch ganzer Flussgebiete und auf Verbesserung 
der Bedingungen der Bodenausnutzung durch neue Kommunikations- 
wege hindrängt, vielfaches Bedürfniss nach neuen Formen der Ver- 
gesellschaftung der Grundbesitzer geschaffen. Die alten Formen 
der Grundbesitzergenossenschaften hatten sich tiberlebt, weil die 
Vorbedingungen des genossenschaftlichen Zusammenwirkens sich 
geändert hatten. Durch den Wegfall des individuellen Zweckes 
einer Genossenschaft wird, wenn der genossenschaftliche Verband 
mit seinen Beschränkungen der einzelnen Mitglieder in der Aus- 
nutzung des Privateigenthums fortbesteht, die frühere „Vernunft" 
zum „Unsinn," die „Wohlthat" zur ,.Plage." Aber es ist ein 
Fehler, den Unsinn, der nun geworden ist, dadurch zu beseitigen, 
dass man auch die Vernunft ferner unmöglich macht. Die Ge- 
nossenschaften, wie sie bestanden, als Formen, aus denen der Geist 
entwichen, waren unhaltbar, aber das Genossenschaftswesen blieb 
auch für die Grundbesitzer unentbehrlich. 

Die politische Gemeinde, welche die Realgemeinde, die „Kreis- 
korporation," welche, wenn man will, die Markgenossenschaft ab- 
löste, haben den Versuch gemacht, die genossenschaftlichen Funk- 
tionen der alten Grundbesitzerverbände zu übernehmen. Die Ge- 
meinde krankt an der Unausftihrbarkeit dieser Aufgabe. Es ist 
widersinnig, Fragen genossenschaftlicher Verbesserung der Bedin- 
gungen der Bodenausnutzung, der Expropriation und Verschuldung 
des Grundbesitzes zu solchen Zwecken der Entscheidung einer 
Majorität von iVzc7i£eigenthümern zu unterstellen ; es ist unmöglich, 
die genossenschaftlichen Beiträge, welche der den Grundeignern 
der Gemeindemark gemeinsame Theil der Bodenwirthschaft erfordert, 
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nach dem Fusse der Konsumtions- und der persönlichen Steuern 
umzulegen. Die Grundeigner in den Städten, als sie noch Allein- 
herrscher der Gemeinde waren, priesen sich glücklich über die 
Erfindung der Akzise und des Oktrois als Ersatz der Grundabgaben 
für Gemeindezwecke. Kurzsichtig übersahen sie, dass diese Ab- 
gaben, welche sie Andern zu ihrem Vortheile aufzuerlegen wähn- 
ten, im Laufe der Zeit auf sie in Gestalt geringeren Miethsertrages 
zurückfallen mussten, dass aber der Grundsatz der Billigkeit, dass 
wer zahlt, auch beschliesst, ihnen die Zügel aus der Hand reissen 
musste, nicht nur in Bezug auf diejenigen Kommunalaufgaben, welche 
ihnen und den Nichtgrundeignern gemeinsam obliegen, sondern auch 
in Bezug auf die Kommunalaufgaben, welche als herübergenommene 
Zwecke der Realgemeinde ihnen allein zu Last und zu Vortheil 
gereichen. Heute krankt die politische Gemeinde an dieser innern 
Zwiespältigkeit, Sie kommt nicht zur Ruhe mit der Prinziplosig- 
keit ihres Steuersystems und sie ermangelt der notwendigen 
Leistungsfähigkeit für die gemeinsamen Aufgaben der Grundbe- 
sitzer, weil die Ungerechtigkeit einer Besteuerung der Verbraucher 
zum Vortheil der Grundeigner dieser Besteuerung eine enge Grenze 
steckt. 

Mit den Kreiskorporationen, die vermöge der gesetzlich ihnen 
auferlegten Aufgaben in Preussen thatsächlich kaum etwas Anderes 
sind, als eine korporative Vereinigung des städtischen, ritterschaft- 
lichen und bäuerlichen Grundbesitzes im Kreise, steht es, wie wir 
oben gesehen haben, ähnlich. Weil ihr Abgabensystem in die per- 
sönlichen Steuern durch gedankenlose Zuschläge übergreift, so 
mangelt es ihnen einerseits an der notwendigen Leistungsfähigkeit 
für den Grundbesitz, und so entstehen andererseits die unklaren 
Doktrinen, welche aus den Kreisen politische Institutionen mit rein 
persönlicher Grundlage machen möchten. Die den realen Grund- 
lagen entsprechende Konstituirung der Kreise ist in Preussen eine 
von der Gesetzgebung erst noch zu lösende Aufgabe. Möge man 
bei ihrer Lösung nicht vergessen, wie weit es sich wesentlich um die 
Herstellung von Grundbesitzergenossenschaften für bestimmt abge- 
grenzte, den Grundbesitzern gemeinsame Zwecke und Lasten handelt ! 

Auf den Gebieten, welche mit dem Verwaltungsmcchanismus 
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des Staates nicht in so unmittelbarem Konnex stehen, wie die 
Gemeinde und der Kreis, hat sich der Gesetzgebung die Aufgabe, 
an Stelle der untergegangenen neue genossenschaftliche Verbände 
der Grundbesitzer für die ihnen gemeinsamen Aufgaben der Boden- 
ausnutzung zu ermöglichen, durch das praktische Bedtirfniss bereits 
aufgedrängt. Deichbaugenossenschaften , Entwässerungs- , Fluss- 
regulirungs-, Berieselungs- und sonstige Meliorationsverbände sind 
auf der durch das Gesetz gebotenen Grundlage aufgeblüht. Und 
sie werden sich vervielfältigen, je mehr die Erkenntniss reift, dass 
die Grundbesitzer mit der Erzeugung und Steigerung der „Grund- 
rente" und der Steigerung des Bodenwerthes nicht auf die zu- 
fälligen Geschenke des Staates oder der industriellen Entwickelung 
warten können, dass sie vielmehr selbst Hand anlegen müssen, 
um durch gemeinsame Aufwendungen die gemeinsamen Vorbedin- 
gungen des Wachsthums von Bodenwerth und Bodenrente zu 
schaffen. Seit an die Stelle ihrer untergegangenen Genossenschaften 
die geschäftige Verwaltung der Bureaukratie getreten ist, haben 
sio sich freilich gewöhnt, vom „Staate", d. h. von sämmtlichen 
Steuerzahlern die Tragung der lokalen Lasten zu erwarten, aus 
denen für sie die lokalen Vortheiie erwachsen. Aber je ernster 
die Volksvertretungen, welche berufen sind, das Interesse der 
stummen Masse der Steuerzahler gegen die Kommunisten unten 
und oben, gegen Alle, welche sich's auf Rechnung des gemeinen 
Seckeis bequem machen möchten, zu wahren, je ernster die Volks- 
vertretungen diese ihre Aufgabe nehmen, um so mehr wird den 
Grundbesitzern jene Aussicht schwinden, und ihr Interesse wird 
sie lehren, den legitimen Weg der Vergesellschaftung zu suchen. 
Hier ist der „Finger Gottes", hier ist das Wahrzeichen der fort- 
schreitenden Kultur, 

Das Wesen der Grundbesitzergenossenschaften ist: die Ein- 
schränkung der ungebundenen Ausnutzung des Einzeleigenthums zu 
Gunsten der gemeinsamen Aufgaben der betheiligten Grundeigner, 
die Belastung des Grundeigenthums der Betheiligten mit Schulden 
und Beiträgen für die gemeinsamen Zwecke und die Verfügung 
Über den im Eigenthum des Einzelnen befindlichen Boden, so weit 
es nöthig ist, zu den Anlagen für den genossenschaftlichen Zweck. 
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Es sind dies Eigenthumsbeschränkungen und Expropriationen, die 
nicht, wie das absolute, souveraine Sondereigenthum es verlangen 
würde, durch einstimmigen Beschluss der betheiligten Grundeigner, 
sondern durch Majoritätsbeschlüsse der Genossenschaft der Inter- 
essenten angeordnet werden. Wie man nun auch die nothwendigen 
Majoritäten ordnen möge, um das Privateigenthum gegen genossen- 
schaftliche Uebergriffe und gegen die Launen zufälliger Majoritäten 
zu schützen, die Genossenschaft ist unmöglich, wenn nicht die 
Unterwerfung einer Minorität, sei es nun, dass sie höchstens ^ oder 
i oder £ des betheiligten Grundbesitzes umfassen darf, unter die 
Entscheidungen der Majorität gesetzlich sanktionirt wird. Die Ent- 
wicklung dieses modernen Genossenschaftswesens für die gemein- 
samen Veranstaltungen zur vortheilhafteren Ausnutzung des ge- 
theilten Bodens ist noch in ihren Anfängen begriffen. Dasselbe 
wird sich noch zu grösserer Ausdehnung entfalten und grössere 
Aufgaben in seine Hände nehmen. Es kann dies um so mehr, als 
das genossenschaftlich vereinigte Gebiet nicht erst nach zufälligen 
politischen Eintheilungen oder althergebrachten Markscheiden, son- 
dern nach dem für den vorliegenden Zweck vorhandenen gemein- 
samen Interesse jedesmal abgegrenzt wird. Diese Grenzziehung 
geschieht selbstverständlich bei der Neubildung von Genossenschaf- 
ten. Das Verständniss und der Keim für dieselbe liegt auch vor 
in der Bestimmung unserer Kreisordnungen, wonach für bestimmte, 
nur einen Theil des Kreises interessirende Zwecke auch eine An- 
ordnung getroffen werden kann, welche nur diesen Theil zu Bei- 
trägen heranzieht. 

Die Resultate unserer Untersuchung sind folgende: 
Das Grundeigenthum war ursprünglich ein genossenschaftliches ; 
der Nutzniesser leitete sein Recht aus der Genossenschaft ab und 
war in der Ausübung durch Regeln und Beschlüsse der Genossen- 
schaft beschränkt. 

Allmälig schälte sich aus der genossenschaftlichen Gemein- 
schaft das Privateigenthum los. Die alten Markgenossenschaften 
und Realgemeinden starben ab, weil sie auf einem überwundenen 
Stadium der landwirtschaftlichen Technik und einer abgestorbenen 
politischen Verfassung beruhten. 
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Aber auch die durch die moderne Technik an die Hand ge- 
gebene Bodenausnutzung ist undurchführbar ohne genossenschaft- 
liche Zusammenfassung der bei gemeinsamen Kulturaufgaben be- 
theiligten Grundbesitzer. Das genossenschaftliche Bedtirfniss hat 
neue genossenschaftliche Grundbesitzerverbände geschaffen, sucht 
die bestehende Kreisverfassung auszufüllen (soweit er diesem Be- 
dürfniss nicht dient, ist der „Kreis" eine politische Institution) und 
wird auch bei der Reform der Gemeindeverfassungen und Gemeinde- 
steuern durch Differenziirung der Gemeinde*) nach den verschie- 
denen Zwecken seine Befriedigung finden müssen. 

Die genossenschaftliche Verfassung bedingt eine Einschränkung 
des Privateigenthums zu Gunsten der Genossenschaftszwecke und 
der innerhalb derselben liegenden Genossenschaftsbeschlüsse. In- 
das Bereich dieser Einschränkung gehört auch die Expropriation 
der zu Genossenschaftszwecken unentbehrlichen Parzellen, auf Grund 
genossenschaftlichen Beschlusses. Das allgemeine Gesetz hat nur 
die Aufgabe, das Privateigenthum gegen genossenschaftliche Ueber- 
griffe zu schützen, und zwar durch Aufstellung sachgemässer Be 
Stimmungen über die Abgrenzung der Genossenschaftsbezirke, über 
die Vertretung der Einzeleigenthümer in der Genossenschaft und 
die Vertheilung der Stimmen unter dieselben, über die Bedingungen 
des Zustandekommens eines expropriirenden Beschlusses, über das 
Expropriationsverfahren und die Gewährleistung voller Entschädi- 
gung an die Einzeleigenthümer. 

Hierin liegt die Antwort auf die oben aufgeworfene Frage, 
wohin in Bezug auf die Expropriation die Kulturentwickelung geht. 
Sie geht dabin, dass mit der Entwickelung des Genossenschafts- 
wesens unter den Grundbesitzern die Expropriation auf genossen- 
schaftlichen Beschluss an Boden gewinnt, und entsprechend die 
Expropriation auf Grund landesherrlichen Dekrets an Boden 
verliert. Jeder neue Schritt in dieser Richtung ist ein Schritt 
im Sinne der Kultur entwickelung. 

Die Entwickelung des Eisenbahnwesens in Hinsicht auf die 
Expropriatiom-frage konvergirt mit der Entwickelung des Genossen- 

*) Vgl. C. Braun's „Staats- und Gemeindesteuern" im XIV. Bande 
der Vierteljahrsschrift f. Volkswirthsch. und Kulturgeschichte. 

Michaeli*, Volksw. Sehr. I. 15 
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schaftswesens. Die ersten grossen Maschen des Eisenbahnnetzes 
wurden lediglich von Unternehmern projektirt und ausgeführt, 
welche in der Transportvermittelung auf dem von ihnen hergestell- 
ten Schienenstrange ein gewinnbringendes Unternehmen suchten. 
Allerdings interessirten und betheiligten sich vorzugsweise die 
Städte, welche an der projektirten Linie lagen, weil sie von der 
Eisenbahn eine Hebung ihres Handels und ihrer Fabrikation er- 
warteten. Es gab nur wenige Kommunen, welche darum petitio- 
nirten, dass die Eisenbahnlinie ihren Mauern fern bleiben möchte, 
und diese wurden auch schon damals der Krähwinkelei beschuldigt 
Aber hauptsächlich wurde für die Zeichnungen und unmittelbar 
nach den Zeichnungen für die Quittungsbogen die Börse interes- 
sirt, und die phantasie- und verlustreiche Spekulation, welche mit 
Quittungsbogen damals getrieben wurde, lebt noch in Aller Ge- 
dächtniss. Diesen Unternehmungen stand der Grundbesitzer nicht als 
Betheiligter, sondern als dritte Person gegenüber, von welcher die Ge- 
sellschaften den zu ihrer spekulativen Unternehmung notwendigen 
Grund und Boden erwerben wollten und mussten. Die Grundbesitzer 
dachten noch vielfach wie heute, allerdings bedenklich anachronistisch, 
Herr Adolar Thiel, der S.34 folgende von ihm selbst als „hauptsächlich 
dem Gebiete der Nationalökonomie angehörig" bezeichnete Betrachtun- 
gen anstellt : „Von einem Vortheile, den der (zu expropriirende kleine) 
Eigenthümer durch die Eisenbahn erlangt, ist auch wohl nicht die 
Rede, weil derselbe, wenn er überhaupt einen verkäuflichen Ueberschuss 
von Produkten hat, diesen, so wie früher, in seinem Tragkorbe 
zur Stadt bringt. Die Eisenbahnen haben eben so wenig den 
Eigenthümern grosser Landgüter einen bedeutenden sachlichen Vor- 
theil gebracht. Wenn bei Verkäufen derartiger Landgüter zur 
Anpreisung bemerkt wird, dass sie an der Eisenbahn belegen 
sind, so bezieht sich dies nicht auf die Steigerung des Kaufwerthes, 
sondern auf die persönliche Annehmlichkeit des Besitzers, die in 
der Wirthschaftsrechnung deshalb auch nicht mit einem Plus auf- 
tritt. So schätzenswerth der Pfennig- und Meilentarif pro Zoll- 
zentner auch sein mag, so kommt derselbe doch nicht dem Guts- 
besitzer, sondern dem Kaufmann zu gut, der die Produkte der 
Landwirtschaft in grossen Massen aufkauft und auf einen entfern- 
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ten Zentralmarkt bringt Der Gutsbesitzer erspart durch diese 
Anlage weder ein Gespann zur Ackerbestellung, noch bezahlt ihm 
deshalb der Kaufmann seine Produkte höher, weil er Gelegenheit 
bat, bei den Transportkosten auf billigere Ansätze zu rechnen. 
Im Gegentheil würde der Kaufmann ihm einen Abzug auf den 
Preis der Produkte machen, wenn er ihn anweist, künftig an 
einen näheren, statt, wie bisher, an einem entfernteren Orte abzu- 
liefern, weil die Transportkosten bis zum Lieferungsorte stets zu 
Lasten des Grundbesitzers stehen und der Kaufmann dabei ein 
Interesse hat, diesen so weit als möglich vorwärts zu legen." 

Wie beneidenswerth erscheint doch im Lichte dieser „Na- 
tionalökonomie" das Loos des Kaufmanns, der, obgleich der 
freiesten Konkurrenz unterworfen, doch die Preise willkürlich 
stellen kann; denn wenn der Kaufmann „in grossen Massen" kaufen 
kann, ohne durch seine Nachfrage die Preise zu erhöhen, wenn 
er dem Landwirth beliebig Abzüge machen und den Vortheil 
wohlfeileren Transports harmlos einsacken kann, so muss er ja im 
Umsehen zum Krösus werden. 

Damals also, wo man von der Bedeutung des Transportge- 
schäfts der Eisenbahnen für die Bodenrente noch keine Anschauung 
hatte, wo der Grundbesitzer sich den Eisenbahnen gegenüber noch 
wesentlich empfangend verhielt und zunächst nur das eine Inter- 
esse kannte, der Eisenbahngesellschaft, die das nöthige Terrain 
kaufen musste, den für ihn möglich vorteilhaftesten Preis abzu- 
ringen, damals bedurfte die Eisenbahngesellschaft, um ihr Unter- 
nehmen zu Stande zu bringen, eines ihr und nur ihr zu ertheilen- 
den Expropriationsprivilegiums. Die Eisenbahnunternehnung war es, 
welche dieses Privilegium erwarb, und die Grundbesitzer waren es, 
gegen welche es wegen der möglichen Ausbeutung des Nothstandes 
der Eisenbahnunternehmung durch übertriebene Forderungen ge- 
richtet war, und der Staat ertheilte es, weil er voraussetzte, dass 
das Eisenbahnunternehmen die Landeswohlfahrt und die Steuerkraft 
fördern werde. Er gab diesem seinem Interesse am Zustande- 
kommen der Eisenbahnen oft auch ferneren Ausdruck durch Ga- 
rantie oder Aktienzeichnung. 

Heute stehen bei der grossen Mehrzahl der neuen Eisenbahn- 

15* 
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Unternehmungen die Interessen von Grund aus anders. Wir sehen 
die Grundbesitzer eines Laudestheils darauf aus, die Herstellung 
einer Eisenbahn zu erwirken, welche das Produktionsgebiet, in 
welchem ihr Grundbesitz gelegen ist, mit den bestehenden Ver- 
kehrsstrassen in Verbindung setze. Die Eisenbahnen sollen, wie 
man das nennt, den Landestheil „erschliessen", sie sollen den 
Markt für seine Erzeugnisse erweitern und die Bezugsquellen für 
die Dinge, deren er bedarf, durch wohlfeileren Transport eröffnen. 
Die Eisenbahn soll also Vorräthe zu- und entführen, soll das Ka- 
pital, welches in und auf dem Boden Ueber&chüsse erzeugt, ver- 
mehren, soll die Konkurrenzfähigkeit der auf diesem Boden er- 
richteten Produktions- und Handelsunternehmungen gegenüber 
anderen auf anderem Boden stehenden herstellen oder erhöhen, 
soll Verkehr und Produktion, welche sonst andere Plätze suchen 
würden, nach diesen Plätzen hinziehen, soll die Brauchbarkeit des 
Bodens und seiner Qualitäten dadurch, dass sie eine grössere Man- 
nigfaltigkeit von Vorräthen und Werkzeugen heranbringt und eine 
grössere Mannigfaltigkeit ; von Erzeugnissen auf den Markt führt, 
vervielfältigen, damit der Bodeneigenthümer eine grössere Auswahl 
von mannigfaltigen Methoden der Ausnutzung seines Bodens vor 
sich habe, sie soll endlich nicht nur Güter, sondern auch Menschen 
heranziehen, welche auf dem Boden wohnen, arbeiten und Erzeug- 
nisse des Bodens verarbeiten und verzehren. Die Eisenbahn soll 
mit einem Worte als Werkzeug der Bodenausnutzung dienen und 
dadurch dem Boden einen höheren Werth verleihen. Um dieses 
die Grundrente erhöhende Unternehmen zu Stande zu bringen, 
sehen wir die Grundbesitzer bereit, durch Beschaffung und unent- 
geltliche Hergabe des nothwendigen Terrains, durch Uebernahme 
von Zinsgarautie oder Zeichnung von Garantieaktien das Unter- 
nehmen zu subventionireu oder sich dabei zu betheiligen. 
Die Grundbesitzer treten also auf: 

1. als Unternehmer einer gemeinsamen Melioration und Werth- 
erhöhung ihres Bodens; 

2. als Konkurrenten auf dem Kapitalmarkte, welche das 
Kapital in eine Eisenbahn locken wollen, während es 
sonst in andere Unternehmungen übergehen würde; 
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3. als Konkurrenten auf dem Markte des auf den Eisenbahn- 
bau gerichteten Unternehmungsgeistes , um denselben 
gegenüber anderen Eisenbahninteressenten für die in 
ihrem Interesse zu bauende Bahn mit Beschlag zu be- 
legen ; 

4. endlicli als Konkurrenten, welche unter den verschiedenen 
für die Verbindung derselben Endpunkte zur Auswahl 
stehenden Linien für die über ihren Bodenkomplex, über 
ihre Gemarkung oder durch ihr Thal führende Liuie 
wirken. 

Es sind also alle Elemente zu einer genossenschaftlichen 
Vereinigung der an einem Eisenbahnprojekte bethciligten Grund- 
besitzer gegeben. Die sich bildende Grundbesitzergenossenschaft 
vertritt das gemeinsame Interesse nicht nur gegenüber dem Bau- 
und Betriebsunternehmer der Eisenhahn, sondern auch gegenüber 
den konkurrirenlen Grundbesitzergenossenschaften, welche eine 
Linie mit anderen Endpunkten oder eine andere Linie zwischen 
denselben Endpunkten gebaut sehen möchten. Sie will sich mit 
Kapitalbesitzern und Technikern zur Herstellung der ihrem Inter- 
esse entsprechenden Bahn assoziiren und muss denselben Bedin- 
gungen bieten, welche sie nicht nur überhaupt veranlassen, auf 
das Unternehmen, als ein voraussichtlich für sie rentables einzu- 
gehen, sondern welche sie auch veranlassen, diesem Unternehmen 
und dieser Linie vor andern konkurrirenden den Vorzug zu geben. 
Das mindeste, was die Genossenschaft bieten kann, ist die Dis- 
position über das zur Herstellung der Eisenbahn noth wendige Ter- 
rain, denn ohne solche ist ja das Unternehmen überhaupt unmög- 
lich. Um das Terrain bieten zu können muss die Genossenschaft 
dasselbe den Eigentümern abkaufen. Diese Eigenthümer sind 
aber der Regel nach bei dem Znstandekommen der Eisenbahn in- 
terressirt, sie gehören naturgemäss zur Genossenschaft, weil ihr 
Grund und Boden in dem Bereiche der Bahn liegt. Sind sie alle 
bereit, das nöthige Terrain gegen billige Entschädigung abzutreten, 
so kommt es nur noch darauf an, dass sie sich über die Ent- 
schädigungsgrundsätze einigen, und dass die Eisenbahnunternehmer, 
wenn dieselben die Entschädigung tragen sollen, den Preis annehm- 
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bar finden. Gelingt das Alles, dann kommt die Zwangsexpropria- 
tion gar nicht in Frage. Es hat sich dann eben eine Anzahl von 
Grundbesitzern freiwillig geeinigt, über ihren Grund und Boden 
eine Eisenbahn zu führen, und wenn das Eisenbahnunternehmen 
nur in seiner Ausführung den im Landespolizeiinteresse objektiv 
aufzustellenden Bedingungen des Eisenbahngesetzes entspricht, so 
liegt auch nicht entfernt ein Grund vor, dass für eine solche 
Eisenbahn noch eine staatliche Konzession erforderlich sei. Die 
Befugniss, über seinen Grund und Boden Schienenstränge zu legen 
und auf denselben einen Lokomotivenbetrieb einzurichten oder ein- 
richten zu lassen, gehört zu den Verfügungsrechten des Eigen- 
thümers, und wenn nur Richtung, Bau und Betrieb der Bahn so 
eingerichtet werden, dass anderer Verkehr nicht gehemmt, Leben 
und Eigenthum nicht gefährdet werden, so hat Niemand darein 
zu reden. Die im Interesse der öffentlichen Sicherheit notwen- 
digen Bedingungen hat das Gesetz allgemein vorzuschreiben; zum 
Schutze des Strassenverkehrs bei Einführung der Eisenbahn in ge- 
schlossene Orte ist dem Gemeinde vorstände eine Einwirkung zu 
geben; die etwaigen Einspruchsrechte dritter Eigenthümer sind 
durch ein Provokationsverfahren mit präklusiver Frist zu ermit- 
teln und den Gerichten zu überweisen. Die Berücksichtigung der 
Landesvertheidigungsinteressen endlich wird sich ebenfalls durch 
Gesetz regeln lassen. So weit es sich nicht um die Festungen 
handelt, wird man nachgerade wohl aufhören, militärische Beden- 
ken gegen die Entstehung von Eisenbahnen für berechtigt anzu- 
sehen. Militärische Aufgabe ist, die entstandene Kultur zu schützen, 
nicht die entstehende zu hindern. 

Gesetzt aber, (und dieser Fall ist der regelmässige, weil die 
Eigenthümer bei der Zwangsexpropriation besser wegzukommen 
hoffen, als bei der freiwilligen), eine solche Einstimmigkeit der 
Grundbesitzer, welche das Terrain hergeben sollen, finde sich 
nicht: so würde sich zunächst der Versuch genossenschaftlicher 
Expropriation einschieben müssen. 

Die Schwierigkeit liegt darin, die Elemente festzustellen, aus 
denen die Genossenschaft bestehen soll, das Stimmrecht, mit wel- 
chem jeder Genosse zu betheiligen ist. Die Grundbesitzergenossen- 
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schaft, welche das Interesse vertritt, dass die Eisenbahn gebaut 
werde, hat sehr unbestimmte Grenzen, bei ihr ist das Interesse 
am Zustandekommen der Bahn so absolut leitend, dass für sie der 
Expropriationsbeschluss ausser aller Frage„liegt. Wollte man ihr 
die Entscheidung über die Expropriation in die Hand geben, so 
würde, da der an den Vortheilen der Bahn betheiligte Grundbesitz 
vielfach umfangreicher ist, als der von der Expropriation betrof- 
fene, eine grosse Majorität nicht zu Expropriirender beschliessen, 
dass eine kleine Minorität, die vielleicht freiwillig gar nicht ein- 
mal der Genossenschaft beitreten würde, expropriirt werde. Ja, 
da in den meisten Fällen die Genossenschaft den Interessenten der 
Eisenbahngesellschaft das nöthige Terrain kostenfrei hergiebt, so 
ist diese Genossenschaft die die Expropriation extrahirende Partei, 
welcher die zu expropriirenden Eigenthümer als Partei gegenüber- 
stehen. Beide Parteien verschmelzen, das hiesse die Verfügung über 
das Eigenthum in die Hände nicht derjenigen legen, welche es be- 
sitzen, sondern in die Hände derjenigen, welche desselben bedürfen. 

Der Genossenschaft der Interessenten ist also eine Genossen- 
schaft der zu Expropriirenden gegenüberzustellen. Der grossen 
Mehrzahl nach sind die zu Expropriirenden auch Interessenten. 
Denn es ist eben nur ein Stück ihres Grundbesitzes, das expro- 
priirt wird, für den ganzen Rest hoffen sie mehr oder weniger 
auf Erhöhung des Werthes durch die Herstellung der Eisenbahn. 
Freilich werden durch Herstellung eines Bahndammes, durch Unter- 
brechung des Zusammenhanges der Grundstücke manche Güter in 
ihrem Werthe um eine ungleich grössere Differenz vermindert, als 
der Taxpreis des in Anspruch genommenen Terrains ausdrückt. 
Aber um dem Widerspruch solcher Interessenten die Spitze abzu- 
brechen ist einerseits bei Projektirung der Bahn unter den zur 
Auswahl stehenden Linien diejenige zu wählen, welche geringeren 
Schaden dieser Art anrichtet , ist andererseits in den Expropria- 
tionsgrundsätzen dafür zu sorgen, dass auch solcher Schaden 
seine Vergütung finde. 

In dieser Genossenschaft der zu Expropriirenden würde nun 
die Entscheidung darüber, ob expropriirt werden soll, statt von 
der Einstimmigkeit, von einer irgendwie zu limitirenden Majorität 
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abhängig zu machen sein. Sie alle vertreten ein doppeltes Inter- 
esse, das Interesse der Eigenthümer, welche expropriirt werden 
sollen, und das Interesse der Eigenthümer, welche durch die Eisen- 
bahn den Werth ihres Grundbesitzes erhöht sehen wollen. Ueber- 
wiegt bei diesen das letztere Interesse so sehr, dass die gegen 
die Expropriation reagirenden Grundbesitzer, gemessen nach der 
zu expropriirenden Fläche, zu einer kleinen Minorität, etwa von 
einem Drittel oder einem Viertel zusammenschrumpfen, so ist die- 
ser Minorität im Interesse derjenigen Interessengenossenschaft, bei 
welcher die Verhältnisse für die Expropriation am ungünstigsten 
liegen, Schweigen aufzuerlegen. 

Auf diesem Wege wird bei sehr vielen Eisenbahnunterneh- 
mungen die Expropriation durch genossenschaftlichen Beschluss 
an die Stelle der Expropriation durch landesherrliches Dekret 
oder durch ein Privileg, das der Gesetzgeber ertheilt, treten 
können. Um das einzusehen, muss man sich vergegenwärtigen, 
dass diese Genossenschaft der Expropriationsinteressenten nicht 
vom Verkehr isolirt ist. Draussen stehen die Eisenbahninteressen- 
ten, welche das Zustandekommen der nöthigen Majorität wünschen. 
Sie werden also bemüht sein, durch Erwerbung von Grundstücken 
oder Gütern Stimmrecht zu erlangen. Sie werden ihre Kaufbe- 
mühungen vorzugsweise auf solche Güter oder Grundstücke rich- 
ten, bei welchen die Betheiligung an der Expropriation eine tiber- 
wiegende ist. Komplexe von Grundstücken, welche durch die 
Balmlinie in unvorteilhafter Weise auseinandergerissen werden, 
werden sie vorzugsweise , als der Expropriation besonders wider- 
strebende Elemente zu erwerben suchen, um sie zu zerschlagen, 
denn auf diesem Wege wird nicht nur Widerspruch überwunden, 
sondern es wird auch durch eine der Bahnlinie angemessene Ver- 
theilung der Oberfläche der Betrag der Entschädigungssumme ver- 
mindert. Sind die Expropriationsinterressenten der projektirten 
Linie widerspenstig, so wird eine konkurrirende Linie gesucht 
werden, die willigere Interessenten findet. Es entsteht mit einem 
Worte eine Bewegung unter Interessenten und Eigentümern, 
welche viele Schwierigkeiten durch Freiwilligkeit löst, die sonst 
nur durch Zwang beseitigt werden könnten. 
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Ist der Expropriationsbeschluss fertig; so bedarf es nun auch 
wieder keiner besonderen Konzession für die Linie, denn der 
Hauptgrund des Konzessionssystems bei den Eisenbahnen, die Er- 
theilung des Expropriationsprivilegiums fällt weg, und die sonstigen 
Bedingungen, welche in der Konzession im landespolizeilichen In- 
teresse auferlegt zu werden pflegen, kann das Gesetz ein für alle- 
mal vorschreiben. 

Was aber die Transportinteressenten angeht, welche das Ex- 
propriationsrecht zum Yorwande zu nehmen pflegen, um Ein- 
mischung der Staatsgewalt in die Tarifirung zu fordern, so sind 
sie bei der Entstehung der Bahn als Assoziirte betheiligt, und es 
ist ihre Aufgabe, bei dem Vertrage mit den Unternehmern, be- 
züglich der Transportbedingungen ihre Interessen zu sichern. 
Sie können nicht nur Bedingungen stellen in Betreff der Zahl 
und Lage der Bahnhöfe und Haltestellen, sondern sich, wenn sie 
Garanten oder erste Zeichner von Aktien sind, eine permanente 
Betheiligung am Vcrwaltungsrathe stipuliren. Je mehr bei der 
Entstehung neuer Eisenbahnen die Transportinteressenten in den 
Vordergrund treten, um so unbedingter sind sie in der Wahrung 
ihrer Interessen auf sich selber anzuweisen, und am wenigsten 
können sie aus der Expropriation Rechte herleiten, da diese ja 
nicht gegen sie, sondern für sie erfolgt. 

Wir glauben hiermit die Wege angedeutet zu haben, auf 
welchen im Eisenbahnwesen das Gebiet der Expropriation auf ge- 
nossenschaftlichen Beschluss erweitert, das Gebiet der Expropria- 
tion vermöge Privilegs eingeengt, und für die Bahnen, welche auf 
Grund der genossenschaftlichen Expropriation entstehen, die Noth- 
wendigkeit staatlicher Konzessionirung beseitigt werden kann. 
Wir glauben indess nicht, dass es an der Zeit wäre, die Expro- 
priation durch Privileg schon jetzt aufzugeben. Es würde nur zu 
verlangen sein, dass in jedem Falle zunächst der Versuch ge- 
nossenschaftlicher Expropriation gemacht werde. Misslingt der- 
selbe, so würde den Interessenten der Rekurs an die Gesetzgebung 
offenstehen müssen. Aber, wohlgemerkt, an die Gesetzgebung \ 
nicht an die blosse Exekutive. Denn dass die Exekutive unter 
dem Gesetze stehe, ist eine unerlässliche Forderung staatlicher 
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Ordnung, und ein staatlicher Schutz des Eigenthums ist nur dann 
vorhanden, wenn es lediglich dem Gesetzgeber vorbehalten ist, 
Ausnahmen von dem grundrechtlichen Schutze des Eigenthumsrechts 
im Interesse des Staats durch besonderes Gesetz für den beson- 
deren Fall zu statuiren. Auch dieser Vorgang bleibt eine Irregu- 
larität, die auf immer engeres Gebiet einzuschränken und schliess- 
lich überflüssig zu machen, Aufgabe der Kulturentwickelung und 
der mit ihr fortschreitenden Gesetzgebung bildet. 

Berlin, im November 1866. 
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I. 

Einleitung. 

Indem die Nationalökonomie die ewigen Gesetze, welche das 
wirthschaftliehe Leben der menschlichen Gesellschaft beherrschen, 
feststellt und nachweist, wie sich diese Gesetze den eigenwilligen 
Störungen missleiteter Kräfte gegenüber immer wieder herzustellen 
suchen, vergibst sie oft über den Formeln, welche das Resultat ihrer 
Deduktionen bilden, der Voraussetzungen, über welche hinweg sie 
zu denselben gelangt ist , und wenn sie dann nach diesen Resultaten 
den Haushalt des Volkes theoretisch koustruirt, so entsteht ihr, 
wie durch ein Wunder, aus dem heissen Kampfe des natürlichen 
Egoismus ein iunerhalb eherner Regeln sich bewegendes, gleich- 
mässiges und friedliches Fortleben der Gesellschaft : die Konkurrenz 
versieht als Gesellschaftspolizei ihren Pusten so vortrefflich, dass 
gar keine Unregelmässigkeiten, keine Kämpfe und Krankheiten in 
dem Leben der Gesellschaft möglich wären, wenn sich nicht immer 
ein Störenfried fände, der in dieses an sich idyllische Leben der 
Gesellschaft die Störungen und Unordnungen von Aussen' herein 
brächte. Bei vielen neueren Volkswirtheil ist diese bete noire, 
welche die „wirtschaftlichen Harmonien" immer wieder stört, der 
„Staat" mit seiner ungeschickten Einmischung, mit seinem ver- 
stockten Streben, an der ewigen Harmonie der Natur zu kuriren, 
mit seiner Meuschenweisheit, die sich vermessen über die Weisheit 
der Natur und ihres Schöpfers zu setzen liebt. 

Aufrichtig gesagt, wenn das wirthschaftliche Leben wirklich 
bestimmt wäre, in ewig langweiligen Harmonien sich hinzubewegeii 
und zu einer Theokrit'schen Idylle zu werden, so müsste man dem 
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„Staat' 1 Dank wissen, wenn er dann und wann einige Dissonanzen 
hineinbringt, und sollte es das Unglück wollen, dass es einer jun- 
gen, weltstürmerischen wirtschaftlichen Tendenz gelänge, den 
Störenfried „Staat" in Ruhestand zu versetzen, so könnte sich 
gleichzeitig auch die Geschichte pensioniren lassen; man reichte 
dann mit der Statistik der jährlich wachsenden Konsumtion, der 
steigenden Länge der Eisenbahnen, des zunehmenden Kapitales der 
Banken und der sich mehrenden Sparkasseneinlagen vollkommen 
aus. Eine ewig fortklingende Harmonie lautet jedoch dem Ohre 
endlich schrill und hört auf, Musik zu sein, ewige Süssigkeit 
stumpft die Geschmacksnerven ab und verstimmt den Magen : Dis- 
sonanzen, Säure und Bitterniss sind nöthig in der Sinnesa Sektion 
wie im Leben, und wenn es keine Gewitter und Stürme gäbe, so 
würde der ewig warme Schein der Sonne hier Dürre, dort Fäule 
erzeugen. 

Glücklicher Weise lässt die Natur es zu solcher Eintönigkeit 
nicht kommen, und die im Sinne ungestörter Harmonie verstandene 
volkswirtschaftliche Idylle Bastiats ist so gut eine Utopie, wie 
Cabet's Ikarien. 

Die Handelskrisen sind immer Kritiken jener theoretischen 
Konstruktion einer ewig harmonischen Volks wirthschaft gewesen 
Man hat zwar versucht, ihren Ursprung auf die ewigen Inter- 
ferenzen des „Staates" zurückzuführen, aber die Versuche haben 
nicht glücken wollen. Es ist nicht wegzuleugnen, dass auch in 
der sich selbst überlassenen Gesellschaft der Kampf, und mit dem 
Kampf die Schlachten nicht ausbleiben würden. Wo Alles auf 
freier Selbstthätigkeit beruht, auf Verfolgung der persönlichen Inteiv 
essen, wie ein jeder dieselben erkennt, da kann es nicht aus- 
bleiben, dass neben dem nährenden Korn auch Unkraut, neben 
den Schafen auch Wölfe aufwachsen, und so lange das der Fall, 
so lange werden auch Kämpfe, grosse wie kleine, so lauge wer- 
den auch Krankheiten der Gesellschaft und Krisen nicht ausbleiben. 

Kennt denn etwa die Natur keine Krisen, bildet nicht der 
Erdball, wie er jetzt ist, das Resultat vou Tausend aufeinander 
folgenden Krisen, ohne welche er ein derber Kern mit einer lang- 
weiligen Wasserfläche oben darauf geworden wäre? Und hat er 
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etwa jetzt alle Krisen durchlebt, gibt es keine Geschichte der Erd- 
oberfläche, keine Erdbeben, Ueberschwemmungen und Versandun- 
gen mehr? Und sollte denn das Zusammenleben der Menschen 
diesen Gesetzen der menschlichen Fortentwickelung, die durch Le- 
ben und Tod, Wachsthum und Zerstörung zum Besseren fortführen, 
etwa nicht unterliegen? — Wie die Revolutionen der Natur das 
ewige Wirken der Naturgesetze beweisen, so sind die Krisen der 
Wirthschaft die Bestätigung der wirtschaftlichen Gesetze, welche 
sich gegen die Afterweisheit der Menschen in Staat und Gesell- 
schaft durch leises Fortschreiten oder offenen Ausbruch in Kraft 
setzen. 

Auch die Krisis von 1857 ist eine gewaltsame Durchführung der 
Naturgesetze, welche den gesellschaftlichen Organismus beherrschen. 
Sie ist keine Widerlegung, sie ist eine Bestätigung der volkswirt- 
schaftlichen Wissenschaft, so weit dieselbe die Naturgesetze des wirt- 
schaftlichen Lebens sorgsam erforscht und treu dargelegt hat. Die 
massenhaften verfehlten Spekulationen, durchweiche sie erzeugt wurde, 
und welche in ihr ihre Korrektur empfingen, beruhten nicht blos 
auf faktischen sondern vorwiegend auf volkswirtschaftlichen Irr- 
tümern, und die übermütigen Kräfte, welche die Krise in ihre 
Schranken zurückwies, es waren nicht etwa staatliche, es waren wirt- 
schaftliche Kräfte, die sich dem wirtschaftlichen Leben feindlich ge- 
genüber stellen wollten. Und die Krisis selbst, sie war keine Krank- 
heit, sie war der Gesundungsprozess eines krankhaften Gesellschafts- 
zustandes, sie war die Wiederherstellung einer gesunden Harmonie 
den Disharmonien gegenüber, welche wirtschaftlicher Wahn und 
wirtschaftliche Kraft erzeugt hatte. 

Wenn wir den Versuch machen, eine besondere genau cha- 
rakterisirende Darstellung jener Krise zu geben, so treten 
wir schon durch diesen Versuch einer vielverbreiteten wirtschaft- 
lichen Anschauungsweise gegenüber, welche alle Krisen, die dieses 
Jahrhundert erfahren, über einen Leisten schlägt und sich der 
Meinung hingibt, sie rollten sich alle nach der von ihnen abstra- 
hirten Schablone gleichmässig ab. Die Schablonen, welche diese 
• Theoretiker fabrizirt haben, sind allerdings verschiedenartig, aber 
jeder hat einen Lieblingssatz, den alle welthistorischen Krisen nach 
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einander za beweisen sich bequemen müssen. Am verbreitetsten 
ist es, das Bankwesen und die Papiergeldfabrikation als den Hebel 
der Krisen darzustellen, und dieses vorausgesetzt, lassen sich die 
Phasen der Krisen mit Leichtigkeit a priori konstruiren, und eine 
p je grössere Mannigfaltigkeit von Motiven und Bildern jede einzelne 
Krise vor die Augen führt, um so leichter ist es, aus jeder die 
gesonderten, das betreffende Thema beweisenden Züge herauszu- 
wählen und aus diesen ein Bild zusammenzustellen, wie es in die 
Doktrin gerade passt. Die Geschichte der Gesellschaft ist indess nicht 
so eintönig, ihre Revolutionen sind nicht so stereotyp, wie die 
Palastrevolutionen in den orientalischen Reichen. Es ist im Ge- 
gentheil eine sehr schwierige Aufgabe, in dem dramatischen Ge- 
mälde jeder einzelnen Krise die wunderbare Mannigfaltigkeit der 
Handlung zusammenzufassen, und am besten wird man diese Auf- 
gabe lösen, wenn man es unterlässt, ein thema probandum im 
Kopfe oder in der Darstellung vorauszustellen. Die politische Ge- 
schichte hat schon längst die moralische Methode abgestreift, 
welche jedes Ereigniss zu einer äsopischen Fabel machte. Auch 
wir wollen von vorn herein darauf verzichten, aus der neuesten 
Krise etwa beweisen zu wollen, dass die Wechselreiterei vom Uebel, 
oder dass die Notenemission Schwindel sei. Wir haben zu viel 
Respekt vor der wirtschaftlichen Geschichte, als dass wir sie 
zur Magd unserer kleinen Lieblingstheorien herabwürdigen wollten. 

Die Krise von 1857 unterscheidet sich von allen ihren Vor- 
gängerinnen dadurch, dass sie ganz allgemein auftrat, während die 
früheren nur einzelne Nationen betrafen und auf die übrigen ledig- 
lich schwächere oder stärkere Rückwirkungen übten. Es würde 
sehr trivial sein, wollten wir diese Erscheinung lediglich darauf 
zurückführen, dass die grossartige Entwicklung, welche der inter- 
nationale Verkehr in den letzten Jahren genommen hat, eine grös- 
sere Mitleidenschaft aller Nationen bei allen, die einzelnen betref- 
fenden Schicksalen zur Folge hätte. Wir wollen die Bedeutung 
dieses Momentes nicht unterschätzen, aber es wäre ungerecht, 
wenn wir darauf hin etwa England, Hamburg und die nordischen 
Länder zu den unschuldigen Opfern des nordamerikanischen Schwin- 
dels machen wollten. Die Krisis war vielmehr überall, wo sie 
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auftrat, das Resultat selbstständiger Ursachen. Aber in allen den 
lokalen Motiven, welche einen ziemlich gleichzeitigen Ausbruch ver- 
ursachten, liegt ein gemeinsamer Zug, ein welthistorischer Zusam- 
menhang. In der Historie der Weltwirtschaft, wenn wir uns so 
ausdrücken dürfen, müssen wir diese allgemeinen Ursachen auf- 
suchen, bei allen Nationen die Fäden verfolgen, welche sich zu 
dem grossen Netze verstrickten. 

Dem grossen allgemeinen Ausbruch ging eine Reihe von 
Zuckungen voraus, welche seit 1850 bald in England, bald in 
Nordamerika, bald in Deutschland, bald in Frankreich auftraten 
und jedesmal Erschütterungen veranlassten, die sich aber bald 
wieder verloren und den täuschenden glatten Meeresspiegel sich 
wiederherstellen Hessen. Wenn wir diese jedesmal zu ihren An- 
fängen verfolgen, so werden wir ungefähr auf das Jahr 1848 als 
den Ausgangspunkt der ganzen einheitlichen Ent- und Verwickelung 
hingewiesen und wir glauben die Treue unserer Darstellung nicht 
zu beeinträchtigen, wenn wir von diesem Punkte ausgehen, die äl- 
tere Vergangenheit vorläufig ganz ignorirend. 

Zwei Ereignisse waren es, welche im Jahre 1848 die Grund- 
lage zu grossen Umwälzungen in den Verkehrs- und Preisverhält- 
nissen legten. Die politische Erschütterung des europäischen Kon- 
tinents und die kalifornischen Goldentdeckungen. 

Die politischen Bewegungen des Jahres 1848 übten auf Ge- 
werbe, Handel und Unternehmungsgeist im grossartigsten Mass- 
stabe eine Einschüchterung aus. Die Kapitalien zogen sich vom 
Markte zurück, der Unternehmungsgeist stellte seine Thätigkeit 
ein, die Konsumtion beschränkte sich auf das Notwendigste. Man 
hielt alles festangelegte Kapital für unsicher. Jeder strebte sein 
Vermögen in die Form umzusetzen, in welcher es der Entwerthang 
am wenigsten unterliegt, in baares Geld, und da er Anfangs auch 
dieses im Inlande vielfach nicht sicher hielt, so fand eine Zeitlang 
eine Auswanderung des baaren Geldes über das Meer, nach Eng- 
land theils und theils nach Nordamerika statt Damals war es, 
wo das allgemeine Bestreben, sein Geld nach London und über 
London nach Amerika zu schicken, den Wechselkours auf London 
auf eine Höhe trieb, wie er sie selten zuvor erreicht. Wie man 
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Kostbarkeiten der Sicherheit halber gegen Entgelt in den wohl- 
verwahrten Kellern einer Bank aufbewahren lässt, so zahlte man 
in dem hohen Londoner Wechselkourse, auf den Zinsgenuss ver- 
zichtend, eine Prämie für die sichere Hinüberschaffung und Auf- 
bewahrung seines Geldes in London, eine Prämie, in welcher der 
gerade Gegensatz des Zinses zu Tage trat. Aber da das Geld 
nur gewissermassen zur Aufbewahrung nach London geschickt war 
— denn kaufen mochte man dort nichts — so musste es bald 
seinen Weg wieder hieher zurückfinden. Damals war es ferner, 
wo man, im allgemeinen Misstrauen gegen europäische "Werthpa- 
piere, die Staats-, Kommunal- und Eisenbahnpapiere der Vereinig- 
ten Staaten aufsuchte, um in ihnen einen Zinsgenuss mit besserer 
Sicherheit zu finden; wo in wenigen Jahren 3 bis 400 Mill. Dol- 
lars in nordamerikanischen Papieren nach Europa strömten. 

Die Einschränkung der Konsumtion und Produktion reduzir- 
ten die Einfuhren des europäischen Kontinents auf ein Minimum 
und Hessen nur noch die Produktionszweige vortheilhaft und zu- 
verlässig erscheinen, welche ihre Erzeugnisse über das Meer ex- 
portirten. Was daher an gewerblichem Unternehmungsgeiste noch 
vorhanden war, warf sich auf die exportirenden Industrieen, und 
als die unmittelbar durch den ersten Schreck erzeugte Geld Ver- 
sendung nach England aufgehört hatte, machte sich mehrere Jahre 
hindurch für den Kontinent das geltend, was man eine „günstige 
Handelsbilanz" nennt. Die Einfuhren waren gesunken, die Aus- 
fuhren blieben sich ungefähr gleich; die ersteren deckten die letz- 
teren nicht mehr, und das Minus an Einfuhrwaaren wurde durch 
edle Metalle gedeckt, die dem Kontinente allwöchentlich zuström- 
ten. Aber die edeln Metalle verschwanden zunächst aus dem Ver- 
kehr; jeder speicherte sie bei sich auf, niemand wagte sich mit 
den aus dem Verkehr zurückgezogenen und täglich sich noch zu- 
rückziehenden Kapitalien in neue Unternehmungen. 

Eine besondere Episode in dieser Entwicklung spielte in 
Oestreich. Dort war die Papiergeld- und Banknotenfabrikation 
in's Uebermaass getrieben und übte ihre Wirksamkeit in einer 
Auswanderung der Edelmetalle aus jenem Reiche. Durch die 
nach dem Auslande und namentlich auch nach Italien und Deutsch- 
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land geströmten Silberzwanziger wurde hier der Vorrath der edeln 
Metalle noch weiter gesteigert, ohne dass derselbe den Verkehr 
hätte beleben können, da man den Metallbesitz als den einzig ver- 
lässlichen tiberall aus allen Kräften zu konserviren suchte. 

Das edle Metall bildet allerdings ein Htilfsmittel der Produktion 
wie andere Arbeitsprodukte. Aber dieEigenthümlichkeit desselben be- 
steht darin, dass es zu einem verhältnissmässig nur geringen Theile 
der Produktion als zu verarbeitender Rohstoff dient Seine Hauptbe- 
deutung für den Volkshaushalt ist die des Tauschmittels. Der In- 
haber edler Metalle kann mittelst derselben Alles kaufen, was der 
Markt bietet, und da er dieselben nur durch den Kauf anderer 
Kapitalgegenstände für sich rentabel machen kann, so bilden die 
Edelmetalle in seiner Hand r eine unwiderstehliche Nachfrage, so- 
bald die äusseren Verhältnisse dazu angethan sind, ihm diese 
Verwendung seines Besitzes an Edelmetallen hoffnungsreich erschei- 
nen zu lassen. Während Baumwolle ein Kapital für die Spinnerei, 
Eisen ein Kapital für die Fabrikation von Instrumenten und Ma- 
schinen, während also jede andere Waare Kapital für ganz be- 
stimmte Verwendungsarten bildet, ist das edle Metall ein Kapital 
für alle Verwendungsarten, das Kapital, mit einem Worte, des 
Unternehmunqsqeistes an sich. Die Jahre 1848 bis 1851 hatten 
also für den europäischen Kontinent die Bedeutung, dass sie, wäh- 
rend der Unternehmungsgeist schlief, theils durch Realisation an- 
derer Kapitalgegenstände, theils durch den Import edler Metalle 
ungeheure Summen des Unternehmerkapitales sich ansammeln und 
aufspeichern Hessen. Es bildete sich für den Unternehmungsgeist 
ein Werkzeug von täglich wachsendem Umfange heran, mit wel- 
chem er, sobald er einmal wieder in Thätigkeit trat, Ungeheueres 
leisten musste. Es sammelte sich eine schlafende Nachfrage im 
grossartigsten Umfange, welche, sobald sie erwachte, die Waaren- 
preise in ganz enormem Grade in die Höhe treiben musste. 

Ein Abzug für die edlen Metalle wurde allerdings durch den 
Ankauf nordamerikanischer Papiere gebildet, aber auch dieser Ab- 
zug verdeckte nur ein Baarkapital, welches mit ganzer Kraft her- 
vorbrechen musste, sobald die Zeit dazu gekommen war. Das 
Kapital hat immer das Streben, in seine Heimath zurückzukehren, 
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wo es unter der sorgsamen Aufsicht seines Eigentümers arbeitet. 
Entsprechend haben die Werthpapiere, so weit weg sie auch in 
die Welt gesandt sein mögen, um als Kapitalanlagen zu dienen, 
das unwiderstehliche Streben, in ihre Heimath zurückzugelangen. 
Die nordamerikanischen Papiere waren nicht nach Europa gewan- 
dert, um hier zu bleiben, wie die Auswanderer in Nordamerika; 
das im Austausch gegen dieselben nach den Vereinigten Staaten 
gehende Kapital war eben so wenig bestimmt, dort für ewige 
Zeiten zu verharren. Beide ausgetauschten Gegenstände hatten 
das natürliche Streben, bei irgend günstiger Zeit wieder ihre 
Plätze zu wechseln. Die nach den Vereinigten Staaten im Aus- 
tausch gegen Papiere geströmten Kapitalien bildeten nur ein Dar- 
lehn, welches Europa bewilligt hatte, weil es für seine disponiblen 
Gelder keine bessere Verwendung wusste, welches aber zurückge- 
fordert wurde, sobald sich diese Verwendung in der Heimath fand. 
Sie bildeten für Europa genau ebenso schlafendes Unternehmerka- 
pital, wie die in den Truhen und Kellern des europäischen Konti- 
nents niedergelegten Silberschätze. 

In derselben Richtung, nämlich als Vermehrer des Unterneh- 
merkapitales und der allgemeinen Nachfrage, wirkten die Goldent- 
deckungen in Kalifornien, denen sich 1851 die noch reicheren in 
Australien anschlössen. Während in Europa die revolutionären 
Kämpfe den Unternehmungsgeist erstickten, entdeckte in den Ge- 
birgen Kaliforniens (1848) ein schweizerischer Offizier, Namens 
Sutter, die reichen Goldschätze; der Ruf „Gold" erscholl durch 
die vereinigten Staaten, durch Europa, und Tausende wallfahrte- 
ten nach den Gestaden des stillen Oceans, um dort das köstliche 
Metall zu suchen oder einzuhandeln. Durch die Wunderkraft des 
Goldes wurde in den Einöden jenes Landes in wenigen Monaten 
eine umfangreiche, rasch sich mehrende Bevölkerung versammelt; 
die bisher verlassene Bucht von St. Francisco wurde zu einem der 
besuchtesten Häfen der Welt, und wie durch Feenzauber wuchs 
aus dem Sande eine grosse gewerbreiche Stadt empor. Kaum hatte 
man sich an das Vorhandensein dieses Eldorado's gewöhnt, als 
eine australische Post die Nachricht von dem noch fabelhafteren 
Goldreichthum jener Zone brachte: und dasselbe Schauspiel wieder- 
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holte sich in demselben Massstabe an jenem anderen Ufer des 
stillen Oceans. Das Gold bildet den mächtigsten Hebel der be- 
ginnenden Civilisation, weil dem Lande, welches Gold zum Aus- 
tausch bietet, alle Länder der Erde ihre reichsten und besten 
Produkte wetteifernd darbringen. Wir haben diesen Hebel im 
grossartigsten Massstabe thätig gesehen. Kalifornien und Austra- 
lien wurden die Zielpunkte der Fabrikation, des Exporthandels 
aller Länder der Welt; eine unermessliche Kaulfähigkeit der Gold- 
länder voraussetzend, strömten unermessliche Waarenmassen nach 
jenen Ländern. Eine Eisenbahn durchbrach die öden Gebirge der 
Landenge von Panama, und den rascher beförderten Waarenscn- 
dungen antworteten reiche Goldsendungen, welche sich über die 
Vereinigten Staaten und England ergossen. Wie wenn Alles sich 
verschworen hätte, um den Reichthum an edlen Metallen zu meh- 
ren, entdeckte man ziemlich gleichzeitig mit den kalifornischen 
Goldlagern in Mexiko die ergiebigsten Quecksilberminen, welche 
dort die Produktion des Schvvesterraetalles, des Silbers, zur gross- 
artigeren Entfaltung brachten. 

Wenn wir wieder festzustellen suchen, was dieser Handel 
mit den Goldländern für Nordamerika und Europa zu bedeuten 
hatte, so finden wir, dass er die Wirksamkeit jener Faktoren, 
welche nur des günstigen Augenblicks harrten, um eine umfang- 
reiche Nachfrage und eine regere Entwicklung des Unterneh- 
mungsgeistes hervorzurufen, in ausserordentlichem Grade verstärkte. 
Während andere Länder im Austausch gegen die ihnen zugesandten 
Waaren andere Waaren zurückgaben, also mit einem Angebote auf 
dem Markte erschienen, sandten die Goldländer jene eigenthüm- 
liche Waare, welche die Eigenschaft hat, eine sehr regsame Nach- 
frage nach allen möglichen Artikeln des Handels zu bilden, sie 
sandten nicht verkäufliche Gegenstände, sondern Kaufmittel. 

Man wird uns freilich einwenden, dass jedes Waarenangebot 
zugleich eine Nachfrage nach andern Waaren bilde, weil es eben 
ausgetauscht zu werden verlange, dass also die Nachfrage dieselbe 
bleibe, sie möge von hergesandtem Golde oder von anderen Im- 
portartikeln ausgehen. Dieser Einwand ist indess nicht zutreffend. 
Seitdem die edlen Metalle die Vermittler des Tausches bilden, hat 
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sich das einfache Tauschgeschäft in zwei gesonderte Geschäfte, 
den Kauf und den Verkauf aufgelöst. Die edlen Metalle hilden 
Kaufmittel. Findet zwischen zwei Ländern ein Austausch von 
Waaren gegen Waaren statt, so vertheilt sich auf beide der Kauf 
und der Verkauf gleichmässig, und die Kaufs- und Verkaufsge- 
schäfte, welche die Kaufleute des einen Landes in dem andern 
machen, setzen sich im Resultate zu dem Tauschhandel zusammen. 
Sendet aber das eine der beiden Länder statt der sonstigen 
Waaren lediglich edle Metalle, so findet zwischen beiden nur das 
eine der beiden den Tausch bildenden Geschäfte statt, das Gold 
sendende Land ist Käufer, das andere Verkäufer. Während beim 
Austausche von Waaren das Gold, welches der Exporteur in dem 
anderen Lande für seine Waaren einnahm, in diesem selben Lande 
wieder kaufte, findet jetzt der dem Exportverkauf entsprechende 
Kauf in demselben Lande wieder statt, wo vorher der Exporteur 
die zu exportirenden Waaren kaufte. Während in dem Goldlande 
einmal gekauft wird, wird hier zweimal gekauft. Früher sandte 
der englische Kaufmann nach Australien seine englischen Manufak- 
turwaaren, verkaufte dieselben dort, kaufte aber dort mit dem Er- 
lös Wolle, brachte diese nach England, um sie dort wieder zu 
verkaufen. Jetzt, wo die australischen Schafzüchter Goldgräber 
geworden waren, verkaufte der englische Kaufmann die Manufaktur- 
waaren in Australien, brachte den Erlös in Gold nach England, 
um dort mittelst desselben zu kaufen. Nachdem er in Eng- 
land gekauft hatte, um zu exportiren, kaufte er ebendaselbst, um den 
Erlös zu verwerthen. 
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II. 

Die erste Erschütterung (1851). 

Die nächste Folge des vermehrten Goldzuflusses aus Kalifor- 
nien und Australien, dem sich in Folge der Kalifornischen Queck- 
silberentdeckungen ein reicher Silberzufluss anschloss, war eine 
Ueberfüllung der Märkte mit disponiblem oder Tauschmittelkapital. 
Man hat in damaliger Zeit viel darüber gestritten, ob die reiche 
Goldproduktion ein Herabgehen des Zinsfusses zur Folge haben 
würde, und, mit der bisherigen volkswirtschaftlichen Theorie in 
• der Hand, war es ein Leichtes das Gegentheil zu beweisen. Ein- 
geführte Goldsummen bildeten ja kein erspartes Kapital, sondern 
nur ein grösseres Angebot an Tauschmitteln, dem ein Herabgehen 
des Preises der Tauschmittel, also eine Erhöhung des in Gclde 
ausgedrückten Preises aller Waaren auf dem Fusse folgen musste. 
Es war dies wirklich in so weit richtig, als der dauernde Erfolg 
einer Vermehrung des Vorrathes edler Metalle ein Preisrückgang 
derselben sein muss. Aber im wirthschaftlichen Leben machen 
sich die definitiven Erfolge nicht als unmittelbare Folgen geltend, 
sie stellen sich vielmehr als ein schliessliches Resultat einer Reihe 
von Schwankungen und Wechselwirkungen heraus, und wenn es 
ein grosses Verdienst ist, das Schlussergebniss sofort mit logischer 
Sicherheit aufzustellen, so ist es ein ebenso grosser Fehler, die 
Mittelglieder, welche meist schwieriger im Voraus zu konstatiren 
sind, als das Endergebniss, unbeachtet zu lassen. Diejenigen Per- 
sonen, in deren Hände die Goldimporte zunächst kamen, begannen 
nicht sogleich alle möglichen Waaren und Dinge zu kaufen, sie 
zogen das weniger Gefahrvolle vor, mit dem Golde Kredit zu 
geben oder durch Vermittelung der Banken Kredit geben zu 
lassen. Es trat also dennoch als unmittelbare Wirkung ein Herab- 
gehen des Diskontosatzes ein. Natürlich war es der englische 
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Markt, dem der Goldreichtkum unter den europäischen zunächst 
zuströmte, und der letztere war dort um so willkommener, als noch 
manche vom Jahre 1847 her zurückgebliebene Lücke auszufüllen 
war. Der Minimaldiskontosatz der englischen Bank, der 1847 
8 pCt. erreichte, war bereits bis Mitte 1848 auf 4 pCt zurück- 
gegangen, sank um diese Zeit auf 3£, am 2. Nov. 1848 auf 3, 
am 22. Nov. 1849 auf 2£ pCt und blieb auf diesem Standpunkte 
bis Ende 1850, also ein ganzes Jahr lang. Der Baarvorrath der 
englischen Bank schwoll ungeachtet dieser Herabsetzungen 1849 
bis 12, 1850 bis 17} Millionen Pfund. Im Börsengeschäft sank 
der Zinsfuss gleichzeitig auf 1£ bis 1 pCt. per Jahr. 

Dies der nächste Erfolg der Goldzuflüsse, an welchen sich in 
England angesichts der wöchentlich steigenden Goldsendungen aus 
Newyork die Hoffnung knüpfte, dass es nun immer so bleiben 
werde. Aber man täuschte sich darin. Ende 1850 beobachtete 
man, dass die Goldzuflüsse ebenso rasch vom Londoner Markte 
verschwanden wie sie gekommen waren. Der Baarvorrath der 
englischen Bank verminderte sich im Laufe des Jahres 1850 von 
17,278,000 L. bis 14,963,000 L. am 22. Dez. Die Kreditan- 
sprüche an die Bank (Privatsicherheiten) wuchsen von 10£ bis 
14£ Mill. L. Der Geldmarkt wurde knapper, und die Bank sah 
sich am 26. Nov. 1850 genöthigt, ihren Diskonto auf 3 pCt. zu 
erhöhen. 

Worin lag die Veranlassung dieser Reaktion? — Es war 
offenbar, dass der Verkehr Englands sich in guter Zeit auf eine 
fortdauernde Zunahme der ihm zuströmenden Baarmittel einge- 
richtet hatte, und dass ihm diese zu knapp zu werden begannen, 
so dass der Kredit bei der Bank mehr angespannt werden musste. 
Man suchte und fand die Erklärung in den Wechselkoursen. Als 
Tarikours zwischen London und Paris rechnete man damals 1 L. 
= 25 Fr. 20 C, zwischen London und Hamburg 1 L. = 13 Mk. 
10£ Sch., zwischen London und Amsterdam 1 L. = 11 fl. 97 C. 
Am 28. Juni 1850 stand der Pariser Kours noch 25 Fr. 70 C, 
der Hamburger 13 Mk. 11 Sch., der Amsterdamer 12 fl. 13^ C. 
Pariser, Holländische und Hamburger Wechsel waren also damals 
in London billig zu haben. Aber im letzten halben Jahre 
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war es anders geworden. Der Pariser Kours war auf 25 Fr. 
30 C. also fast auf Pari, der Amsterdamer auf 11 fl. 12 C, der 
Hamburger auf 13 Mk. 4 Sch., also beide wesentlich unter Pari 
gesunken. Es musste mit andern Worten in London für gleiche 
Summen auf den Plätzen des Kontinents fälliger Wechsel bedeu- 
tend mehr gezahlt werden, als früher, und es wurde deshalb vor- 
theilhafter, statt der Wechsel, haare Edelmetalle dorthin zu sen- 
den. Nun erfolgten die Exporte von Edelmetallen nach dem Kon- 
tinent, und die offiziell konstatirten erreichten gegen Ende 1850 
wöchentlich mehr als 600,000, die wirklich stattgefundenen also 
wohl über 1 Mill. L. Die Wechselkourse auf Plätze des Kontinents, 
die in Silber rechnen, bieten einen Massstab fUr den Preis des 
Silbers. Dieser war denn auch in London entsprechend von 
Juni bis November von 4 sh. llf d. auf 5 sh. 1£ d. per Unze 
gestiegen. „Das Gold beginnt sich zu entwerthen", dies war der 
Angstruf, der sich in London geltend machte, und weitläufige Un- 
tersuchungen wurden angestellt, ob denn diese Entwerthung wei- 
teren Fortgang haben werde. Man tröstete sich damit, dass der 
Uebergang zu der vermischten Gold- und Silberwährung, der in 
Holland, die Einziehung der 25 Franksstücke, die in Belgien statt- 
fand, den Silberbedarf nur vorübergehend steigern, und dass bei 
der reicheren Silberausbeute der mexikanischen Gruben das regel- 
mässige Verhältniss sich bald wiederherstellen werde. 

Eine Hauptveranlassung des umfassenden Abflusses edler Me- 
talle nach dem Kontinent übersah man damals in England gänz- 
lich: die veränderten Verhältnisse des Handels zwischen England 
und dem europäischen Kontinent. In Deutschland hatte das Zer- 
würfniss zwischen Preussen und Oesterreich die Aussicht auf einen 
Krieg dicht herangeführt, und die erfolgte Mobilisirung des preus- 
sischen Heeres (Ende 1850) hatte aller gewerblichen Thätigkeit 
einen Schreck eingejagt, von dem sie sich nur langsam erholen 
konnte. In Frankreich herrschte ein politischer Zustand, welchem 
Niemand Dauer versprechen konnte, und das Vertrauen wurde 
durch die Furcht vor dem Jahre 1852, für welches die offiziellen 
politischen Propheten das „rothe Gespenst" in Aussicht stellten, 
in Schach gehalten. Die Konsumtion schränkte sich überall auf 
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das Nothdürftigste ein, der Unternehmungsgeist schlief gänzlich, 
baares Geld war der einzige Hort, auf welchen man sich verliess 
und die einzigen Gewerbe, welche mit Zuversicht arbeiten konnten, 
waren diejenigen, welche ihren Markt jenseits des Meeres suchten. 
Der Einfluss dieser Verhältnisse auf den auswärtigen Handel war 
der, dass der Export sich wenigstens gleich blieb, der Import aber 
wesentlich abnahm. Wir hatten, was die Merkantilisten eine 
„günstige Handelsbilanz" nennen, wir exportirten mehr, als wir 
importirten, und der Ueberschuss des Exports wurde durch baares 
Geld, dieses einzig vertrauenswürdige Kapital, gedeckt. Wer sich 
der Misere jener Zeit noch erinnert, wird also wissen, was eine 
„günstige Handelsbilanz" zu bedeuten hat; sie war die gründlichste 
Kritik, welche das Merkantilsystem je erfahren hat. 

Es ist bekanntlich schwierig, eine Handelsbilanz statistisch 
darzustellen. Bei gleichschwebender Bilanz, wo also zurVermitte- 
lung des internationalen Verkehrs Geldsendungen gar nicht statt- 
finden, muss die Einfuhr ihrem Geldwerthe nach grösser sein, als 
die Ausfuhr, weil ja sonst der auswärtige Handel keinen Gewinn 
abwerfen würde. Um wie viel die Ausfuhr von der Einfuhr über- 
troffen werden muss, ist nicht festzustellen, da die Handelsgewinne 
dem Wechsel unterliegen. Jedenfalls ist die Bilanz um so vor- 
teilhafter, je mehr die Ausfuhr von der Einfuhr ihrem Werthe 
nach übertroffen wird. Für unseren Zweck, zur Darstellung der 
„günstigen Handelsbilanz" von 1850 und 1851, ist eine Verglei- 
chung des gegenseitigen Werthes der Ein- und Ausfuhr unbrauch- 
bar. Dagegen werden wir zu einem Resultate gelangen, wenn wir 
beide Summen mit den entsprechenden Zahlen regelrechterer Vor- 
jahre vergleichen. Für die Jahre 1847 — 1849 fehlen zuverlässige 
Werthberechnungen des Zollvereinshandels gänzlich. Bis 1846 lie- 
gen Berechnungen von Junghanns, für 1850 von 0. Hübner vor. 
So unvollkommen sie sein mögen, so werden sie doch einen un- 
gefähren Massstab des Zollvereinshandels bieten. Den Ertrag der 
Eingangszölle stellen wir daneben, weil er ebenfalls die Verhält- 
nisse der Einfuhren andeutet. 
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Jahr 


Werth der 
Einfuhr. 
Thlr. 


Werth der 
Ausfuhr. 
Thlr. 


Jörutto- Ertrag der 
Eingangs zölle. 
Thlr. 


1844 


209,594,251 


175,359,608 


25,612,803 


1845 


219,693,099 


178,035,650 


27,111,524 


1846 


221,488,112 


170,764,480 


26,454,153 


1847 






26,924,004 


1848 






22,774,232 


1849 






23,698,545 


1850 


181,659,184 


172,948,186 


23,022,746 


1851 


185,504,736 


178,487,130 


23,216,951 


1852 


196,481,637 


185,090,901 


24,327,930 



Die vorstehenden Zahlen weisen nach, wie die Ausfuhren 
1851 und 1852, denen der Jahre 1844 — 46 ungefähr gleich ge- 
blieben waren, wogegen die Einfuhren ihrem Werthe nach sehr 
zurückstanden; da nun in den früheren Jahren ein Export von 
edlen Metallen in merkbarem Grade nicht stattgefunden hat, so 
machten die Verhältnisse des auswärtigen Handels 1850 und 1851 
einen starken Import edler Metalle zur Ausgleichung nöthig. Was 
wir oben aus den Verhältnissen erschlossen, ist hiernach aus den 
statistischen Thatsachen erwiesen. 

Im Handel Frankreichs begegnen wir genau derselben Er- 
scheinung. Nach offiziellen Werthen betrug 

die Einfuhr 



1843 
1844 
1845 
1846 
1847 



Mill. Frks. 
1187 
1193 
1240 
1257 
1343 



die Ausfuhr 
Mill. Frks. 

992 

1147 

1187 

1180 

1271 



5 Jahre 1843—1847 

1848 

1849 

1850 

1851 

1852 



6220 
862 
1142 
1174 
1158 
1438 



5777 
1153 
1423 
1531 
1629 
1682 



5 Jahre 1848—1852 



5774 



7418 
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In der zweiten Periode, wo die Einfuhr unter dem Einfluss 
der Revolution und ihrer Folgen sehr eingeschrumpft war und erst 
1852 wieder frühere Dimensionen erreichte, ist die Ausfuhr sich 
nicht nur gleich geblieben (sie stand sogar 1848 fast auf der 
Höhe von 1846, und über der von 1844) sondern hat sich sogar 
sehr beträchtlich gesteigert. 

Wie ein trockener Schwamm das Wasser, so sog der euro- 
päische Kontinent die amerikanischen und demnächst die australi- 
schen Goldzuflüsse vom englischen Markte auf, zunächst freilich 
das Silber hinwegnehmend (der Silberschatz der englischen Bank 
sank von 2,469,490 L. in 1847 bis 45,667 L. am 16. Nov. 1850!) 
dann aber auch das Gold absorbirend, welches namentlich in der 
französischen Zirkulation aus bekannten Ursachen das Silber er- 
setzte und dieses nach vortheilhafteren Märkten entliess. Neben 
Frankreich waren es vorzugsweise Russland und Italien, welche das 
Gold in ungeheuren Massen absorbirten, so dass wir in diesen 
Ländern später bei allgemeiner Geldknappheit, eine Goldüberfülle 
zu Tage treten sahen. 

Aber während das kalifornische Gold in Nordamerika und 
England eine zauberhafte Zunahme von Produktion und Handel 
hervorrief, blieb es auf dem europäischen Kontinente vollständig 
todt. Kaum angekommen, wurde es durch das Misstrauen in die 
Keller und Truhen eingeschlossen, und der Geldmarkt hätte knapp 
sein können, wenn nicht die Geschäftslosigkeit in allen auf in- 
ländische Konsumtion angewiesenen Gewerben (und diese be- 
schäftigen die grosse Masse des Produktionsbetriebes) die Nach- 
frage noch geringer hätte erscheinen lassen, als das Angebot. Wfe 
gering diese Nachfrage war, zeigt sich darin, dass z. B. bei der 
preussischen Bank die Wechselbeständc von 12^ Mill. Thlr. am 
1. Januar 1851 auf 8£ Mill. Thlr. Ende März herabsanken, das 
Lombardgeschäft von 11£ bis 9 £ Mill. In der französischen Bank 
erreichten die Wechselbestände am 12. Juni 1851 eine Ziffer von 
nie gekannter Geringfügigkeit, nämlich 106 Mill: Frks. Anfangs, 
im Jahre 1850, wagten sich die Baarvorräthe , welche sich dies- 
seits des Kanales ansammelten, nicht einmal in die Banken, sie 
hielten sich auch dort nicht sicher genug. Erst Anfangs 1851 be- 
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gannen sie diesem Reservoir zuzuströmen, aber im Laufe des Jah- 
res dann auch so massenhaft, dass die Banken in der Ueberftille 
des Geldes zu ersticken dachten. Die verzinslichen Depositen be- 
trugen bei der preussischen Bank 1851 22,738,000 Thlr., wovon 
die bei der Bank gesetzlich zu deponirenden, Verändernngen wenig 
unterworfenen gerichtlichen Depositen etwa 18 Mill. Thlr. aus- 
machten; den Rest von 4f Mill. Thlr. bildeten zu 2 pCt. verzins- 
liche Privatdepositen. Bis Ende August war die Summe der ver- 
zinslichen Depositen auf 27,300,000 Thlr., darunter die freiwilligen 
Privatdepositen also von 4£ auf 9^ Mill. Thlr. angeschwollen, und 
die Bank, welche nicht wusste, was mit dem Gelde anfangen (der 
Baarvorrath betrug einschliesslich des Papiergeldes 26, das Wech- 
sel- und Lombardgeschäft 20 Mill. Thlr.), sah sich am 1. Okt. 1851 
zu der im Bankgeschäfte gewiss beispiellosen Massregel gezwungen, 
die bereits längere Zeit bei ihr beruhenden Privatdepositen zu 
kundigen! Die Metallvorräthe der preussischen Bank betrugen 
am 1. Jan. 1851 10.866,200 Thlr., am 31. Okt. 23,750,000 Thlr., 
also weit mehr als das Doppelte, die Baarvorräthc der Bank von 
Frankreich stiegen seit Mitte 1850 fortwährend und erreichten 
am 18. Sept. 1851 den höchsten Stand, den sie jemals inne gehabt 
hatten, nämlich den von 626,584,525 Fr., d. h. fast das Doppelte 
des durchschnittlichen Betrages regelmässiger Zeiten. Der Baar- 
vorrath der englischen Bank erfuhr in derselben Zeit die entge- 
gengesetzte Bewegung. Von 17,280,000 L., dem höchsten Stande 
des Jahres 1850, sank er bis zum 26. Juli 1851 auf 13,8 16,736 L. 
Gleichzeitig betrug der Export von Edelmetallen aus England nach 
dem Kontinent wöchentlich ca. 1 Mill. L. Diese entgegengesetzten 
Bewegungen der Baarvorräthc in den Banken charakterisiren am 
besten die Strömungen der Edelmetalle, welche von Nordamerika 
über England nach dem europäischen Kontinent mit so zunehmen- 
der Geschwindigkeit gingen, dass England mehr abgab, als es er- 
hielt, und welche sich auf dem Kontinent in allen Reservoiren an- 
sammelten, ohne zunächst irgend eine Belebung des Unterneh- 
mungsgeistes und der wirthschaftlichen Thätigkeit hervorzurufen. 

Die Strömungen der Edelmetalle bilden nur einen Zug in 
dem Bilde der grossartigen Umwälzung, die sich damals in Eng- 
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land und damit in dem Welthandel vollzog. Der europäische 
Kontinent, welcher früher einer der wichtigsten Abnehmer des eng- 
lischen Exportgeschäfts gewesen war, hatte seit 1848 seine Be- 
ziehungen sehr eingeschränkt, und gerade 1850 und in der ersten 
Hälfte 1851 erreichte diese Einschränkung ihren höchsten Grad. 
Wollte der englische Handel sich nicht selbst entsprechend ein- 
schränken, so musste er den Absatz, den er hier verlor, ander- 
weitig suchen, und er fand ihn in verstärktem Grade in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika. 

Um diesen Umschwung in Zahlen klar zu machen, wollen wir 
den auswärtigen Handel Grossbritanniens nach dem deklarirten 
Werthe in seiner Vertheilung auf die hier in Betracht kommenden 
Länder vergleichen, wie er sich 1850 und wie er sich im Durch- 
schnitt der Jahre 1839 — 44 stellte. 





Export im Durchschnitt 


Export im Jahre 


Länder, wohin exportirt 


von 1839 


-1844 


1850 




wurde 


deklarirter 
Werth 
£ 


pCt. 


deklarirter 
Werth 
£ 


pCt. 


1. Preussen u. Deutsch- 










land 


6,159,171 


11,75 


7,457,346 


10,45 


2. Frankreich . . . 


2,660,592 


5,08 


2,401,956 


3,37 


3. Holland u. Belgien 


4,540,743 


8,66 


4,678,869 


6,56 


4. Ganz Europa . . 


23,077,619 


44,02 


26,477,550 


37,08 


5. Verein. Staaten von 








• 


Nordamerika . 


6,283,544 


11,99 


14,891,961 


20,89 


6. Ganz Amerika . . 


18,501,495 


35,40 


28,975,288 


40,64 


7. Australien . . . 


1.358,191 


2,59 


2,611,396 


3,64 


GesammtausfuhrGross- 










britanniens . . . 


52,419,926 100,00 


71,367,885 100,00 



Der Export nach Europa, welcher früher 44 Prozent des 
Gesammtexports der Vereinigten Königreiche ausgemacht hatte, 
betrug nur noch 37, also 7 pCt. weniger, der Export nach 
Deutschland, Belgien, Holland und Frankreich stellte sich 1850 
nur wenig über 1 Hill. L. höher, als 1839 — 44 und sein Antheil 
am Gesammtexport betrug nur noch 20 pCt., während er früher 
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25 pCt. ausgemacht hatte. Dagegen war der Export nach den 
Vereinigten Staaten auf mehr als das Doppelte, sein Prozentsatz 
fast auf das Doppelte gestiegen. Diese Zahlen stellen eine der 
grossartigsten Umwälzungen dar, welche der Welthandel in neuerer 
Zeit erfahren; das Jahr 1851 mit seinem rapide wachsenden Ex- 
port nach Amerika bildete diesen Umschwung mit grosser Kasch- 
heit noch weiter aus, und als am Ende dieses Jahres noch die 
Goldentdeckungen in Australien hinzukamen, trat wieder ein neues 
Moment in Thätigkeit, welches die Umwälzung in derselben Rich- 
tung weiter förderte. 

Durch die wirtschaftliche Entkräftung des europäischen Fest- 
landes und die in den Goldländern entstandenen neuen Märkte 
am stillen Ocean war der Welthandel aus seinen Angeln gehoben. 
Alte Verbindungen wurden lau, neue wurden angeknüpft, alte Un- 
ternehmungen wurden unfruchtbar, neue mussten mit uugetheilter 
Kraft in's Werk gesetzt werden. In der Produktion, im Handel 
und namentlich in der Schifffahrt, welche den so rasch in den 
Vordergrund getretenen Handel nach entfernten Zonen zu vermit- 
teln hatte, musste in wenigen Jahren ein ganz neuer Zustand ge- 
schaffen werden. Das Kapital Grossbritanniens musste gewohnte 
Wege verlassen und neue suchen, Kapitalgegenstände, Handelsfir- 
men, die in dem alten Zustande wurzelten, verloren an Werth und 
Kredit, andere gewannen eben so rasch, was jene verloren, und 
noch mehr. Die ganze wirtschaftliche Energie des britischen 
Volkes musste zusammengerafft werden, um neues Handelsterrain 
in Besitz zu nehmen und in heissem Kampfe mit den transatlan- 
tischen Rivalen zu behaupten und auszubeuten. 

Aber war es denn wohl möglich, dass diese grossartige Um- 
wälzung sich so glatt und ruhig vollzöge? Es war eine Zeit, wo 
alle Motive in Bewegung waren, welche Vermögen schufen 'und 
Vermögen entwertheten, welche Unternehmungen misslingen Hessen, 
heissblütigen Unternehmungsgeist durch grosse Gewinne zu über- 
mässigen Spekulationen anstachelten und auf grosse Erfolge auch 
grossartige Fehlschläge folgen lassen konnten : war es denkbar, dass 
eine solche Zeit ohne allgemeine Erschütterungen des Handels und 
Kredits vorüberginge? Nur durch ein Wunder hätte die eng- 
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lisch-nordamerikanische Welt dieser einen Umwälzung gegenüber 
vor einer Krise bewahrt werden können! 

Die Erschütterung des Handels und Kredits liess nicht auf 
sich warten. Schon Ende 1850 hatte sich, wie wir oben gesehen, 
des englischen Marktes ein Gefühl der Unbehaglichkeit bemächtigt, 
man fürchtete ein Uebel, ohne recht sagen zu können, worin es 
bestehen werde. Noch vor dem Ablauf des Jahres 1851 trat der 
erste Stoss einer Reihe von Erschütterungen ein, die sich mit längeren 
oder kürzeren Zwischenräumen, verzögert durch den Krimkrieg, aber 
im Laufe der Zeit verstärkt durch ein Heer neu hinzutretender Motive, 
wiederholten, bis sie endlich in der grossen Krisis von 1857 gipfelten. 

Die Geschäftslosigkeit des europäischen Kontinents und die 
reiche Goldproduktion Kaliforniens arbeiteten sich gegenseitig in 
die Hände. Das Gleichgewicht des Welthandels war gestört, das 
Gold strömte übermässig nach der einen, die Waaren übermässig 
nach der andern Seite. Während sich die Gold- und Silbermassen 
in den Banken von Paris und Berlin bis zu 178 Mill. Thlr. zu- 
sammenhäuften, überstieg die Waareneinfuhr Nordamerika^ seine 
Waa renausfuhr in der ersten Hälfte 1851 um fast 30 Mill. Dol- 
lars. Dieses unnatürliche Ansammeln der zusammengehörigen Er- 
zeugnisse des menschlichen Fleisses an den beiden entgegengesetz- 
ten Polen des Verkehrs konnte nur bis zu einem gewissen Punkte 
steigen. Kurz nach der Mitte des Jahres begann der Rückschlag 
sich fühlbar zu machen. Die Kalifornia-Spekulation war in Eng- 
land und Nordamerika zu einem Overtrade, zu einer Schwindel- 
spekulation angewachsen, die übermässige Fülle von Waaren, 
welche in dem Hafen von San Franzisco ankamen, drückte dort 
die Preise auf einen sehr niederen Stand, entwerthete die Güter 
fast gänzlich. Ganze Schiffladungen wurden zum Steuerpreise los- 
geschlagen; die nordamerikanischen und englischen Exporteurs 
machten grosse Verluste. Weil solche Massen von Waaren in 
Kalifornien ankamen, sahen die importirenden Kaufleute sich ge- 
zwungen, den Kaliforniern langen und ausgedehnten Kredit zu 
geben. Dieser sehr gewagte Kredit, die einstürmenden Verluste 
auf der einen, das rapide Abströmen des Goldes nach Europa auf 
der anderen Seite, erzeugte in den Vereinigten Staaten plötzliches 
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Misstrauen, die meisten Banken entzogen den Kaufleuten, welche 
beim Kalifornia-Geschäfte betheiligt waren, den Kredit, „Geld wurde 
knapp," im Allgemeinen, und ganz besonders für die bei dem ka- 
lifornischen Schwindelgeschäfte betheiligten Häuser. Der Binnen- 
verkehr löste ängstlich jede Verbindung mit dem Exportgeschäfte, 
um nicht mit in den Ruin gezogen zu werden. Plötzlich brachen 
im August und September 1851 inNewyork und nahe gelegenen Plätzen 
zahlreiche Bankrotte angesehener Handelshäuser und Fabriketa- 
blissements aus, einige Banken wurden mit in den Ruin gezogen, 
der Schrecken war allgemein. Lediglich der Vorsicht der nord- 
araerikanischen Banken hatte man es zuzuschreiben, dass die Krisis 
dort nicht zu einer allgemeinen wurde, der Bankrott nicht nach 
allen Seiten um sich griff. Sie zogen ihre Hand zu rechter Zeit 
von den Importeurs aus England und Exporteurs nach Kalifornien 
zurück und verhinderten durch ihre Kreditverweigerung, dass das 
Uebermass noch weiter stieg. Das Fallen des Newyorker Kurses 
auf London, welcher die Krise begleitete und ein Aufhören der 
Goldsendungen nach London befürchten liess, übertrug den Schre- 
cken und die Krisis nach England. Auch hier brachen im Sep- 
tember zahlreiche Fallissements aus, sie hatten dieselbe Ursache 
wie in Nordamerika: Ueberspekulation im Exportgeschäfte und 
leichtsinniges Kreditgeben auf Waarenexporte. Eine grosse Ab- 
spannung folgte nach dem Ueberreiz der Spekulation, die Fabriken 
schränkten ihre Thätigkeit ein, die Waarenpreise sanken. Doch 
wurde diesseits wie jenseits des atlantischen Ozeans die Erschüt- 
terung rasch tiberwunden. In England trugen dazu hauptsächlich 
die ersten Nachrichten -von den australischen Goldentdeckungen 
bei, welche die Hoffhungen ermuthigten und dem ermatteten Ex- 
portgeschäfte neue Gewinnste in Aussicht stellten. Die Erschüt- 
terung hatte in London nicht einmal die Kraft, eine Erhöhung des 
Bankdiskonts, der seit dem November 1850 wieder den Stand von 
3 pCt. eingenommen hatte, zu bewirken. Als im Oktober in New- 
york der Kurs auf London wieder stieg, gleichzeitig in Eng- 
land eine Kontraktion der Geschäfte sich geltend machte, die den 
Baarvorrath der englischen Bank am 1. November 1851 eine Höhe von 
15,289,641 L., also ca. 1,450,000 über dem niedrigsten Stande 

MicbaSHs, Volktw. Sehr. I 17 



Digitized by Google 



258 



Die Handelskrisis von 1857. 



des Jahres (am 26. Juli) erreichen Hess, setzten die Direktoren 
der Bank den Diskontosatz auf 2£ pCt. (Ende Oktober) herab. 

So war der erste Stoss leicht und glücklich überstanden. Er 
erstreckte sich in den Ländern, welche er traf, nur auf einen be- 
schränkten Geschäftszweig, und Hess das europäische Festland, 
welches unterdess ruhig seine angesammelten Schätze bewachte, 
gänzlich unberührt. Das einzige, was es fühlte, war eine Abnahme 
der Goldzuflüsse, die es ohnehin nicht zu nutzen verstand. Die 
Krisis hatte nämlich in den Londoner Kursen auf dem Kontinent 
eine rasche Aenderung eintreten lassen. Der Hamburger Kurs, 
der am 1. August bis 13 Mk. 8 Sch. gefallen war, stieg bis 
1. November auf 13 Mk 11 Sch., der Pariser stieg in demselben. 
Monat von 25 Fr. 2\ C. auf 25 Fr. 27^ C. Durch diese Bes- 
serung der Wechselkurse wurde dem Goldabfluss etwas Einhalt 
gethan. 

Mit diesem Zeitpunkte beginnt aber der Charakter der Be- 
wegung sich zu ändern. Der europäische Kontinent tritt mit den 
allgemeinen Verkehrsbewegungen in engere Beziehung, und ein 
Entwickelungsgang, wie wir ihn oben auf beschränkterem Gebiete 
dargelegt, beginnt sich mit der ganzen Wucht fast aller europäi- 
schen Märkte und Länder auszubilden. 
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Das Erwachen des Unternehmungsgeistes. 

Der Schluss des Jahres 1851 brachte ein Ereigniss, welches 
eine gänzliche Umwandlung der kommerziellen Verhältnisse des 
europäischen Festlandes einleitete: den Staatsstreich Louis Napo- 
leons. Auf die revolutionären Zuckungen, auf einen Zustand der 
unberechenbaren Unsicherheit aller Zustände in der französischen 
Eepublik, welcher der republikanische Geist fehlte, folgte als un- 
vermeidliche Konsequenz das Cäsarenthum. Es verhiess Ordnung, 
Frieden, Sicherheit, es wollte die erwerbenden Klassen der Sorge 
für das Staatswohl überheben, damit sie Zeit und Ruhe gewännen, 
ihren materiellen Interessen ungetheilt nachzugehen und durch 
glänzende, der „napoleonischen Idee" würdige Unternehmungen 
das Gemeinwohl zu fördern. Die Eisenbahnnetze sollten sich aus- 
dehnen, die Fabriken sollten blühen, die Arbeiter sollten lohnende 
Beschäftigung finden, kurz es sollte eine neue Epoche des mate 
riellen Wohlstandes beginnen. 

In der That wurde durch den Staatsstreich und seine Folgen 
die Angst vor dem „rothen Gespenste ,1 des Jahres 1852 beseitigt 
und das Gefühl der Sicherheit gewonnen, welches den seit vier 
Jahren niedergedrückten Unternehmungsgeist aufrichten, die zurück- 
gehaltene Masse disponibler Kapitalien auf den Markt bringen und 
die schlafenden wirthschaftlichen Kräfte der Nationen zur Thätig- 
keit erwecken konnte. Da nach dem Olmtitzer Vertrage Frank- 
reich noch der einzige Staat war, von welchem der Kontinent 
seine Ruhe und Sicherheit gefährdet glaubte, so musste, als dort 
die öffentlichen Verhältnisse, wenigstens für eine, von den Parteien 
verschieden abgeschätzte Zeitdauer Festigkeit gewannen, das Ge- 
fühl der Sicherheit uud Zuversicht sich auf den ganzen Kontinent 
ausdehnen. Ueberdies waren die Kapitalisten der langgedehnten 
Unfruchtbarkeit ihrer Kapitalien müde, die Ungeduld bemächtigte 
sich ihrer auf den lange ängstlich bewachten Schätzen, sie waren 
daher geneigt, selbst den Schein für Wahrheit zu nehmen, die 
Mängel der Zustände durch ihre Einbildungskraft zu ergänzen und 
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die Grundlagen einer besseren Zeit mit sanguinischen, optimistischen 
Augen anzusehen. Jeder Tag, der das Regiment Louis Napoleons 
befestigte, jeder neue Erfolg des lebenslänglichen Präsidenten, end- 
lich die Urabstimmung, welche das Kaiserthum Ende 1852 mit 
glänzender Majorität proklamirte, befestigte den Glauben an das, 
was man wünschte, an die Festigkeit der politischen Verhältnisse. 
Und als endlich gar das Kaiserthum, im Gegensatz zu den Tradi- 
tionen des Vorgängers, den Frieden auf seine Fahne schrieb, da 
klang dieses Wort den lauschenden Ohren so süss, dass man sich 
aller Besorgnisse entschlug, mit der ganzen Wucht der Kapitalien 
und des Unternehmungsgeistes in die neueröffneten Bahnen ein- 
drang und eine neue goldene Zeit aufzubauen versuchte. 

Es fragte sich nun, wohin das nach Beschäftigung dürstende 
Kapital sich wenden sollte. Sollte es sich unmittelbar auf die 
Fabrikation und Handelsthätigkeit werfen, sollte es kaufen und 
fabriziren für die Bedürfnisse der grossen Masse, für den Export 
nach allen Zonen, oder sollte es sich auf die Gründung grosser 
neuer Unternehmungen werfen, die dem zukünftigen Handel und 
der zukünftigen Fabrikation dienen würden? Alle Zustände und 
Verhältnisse wiesen das Kapital und den Unternehmungsgeist auf 
den letzt ern Weg. 

Die Konsumtiou des europäischen Festlandes hatte sich durch 
harte Gewöhnung vier magerer Jahre auf ein engstes Mass be- 
schränkt. Eine mangelhafte Ernte im Sommer 1851 hatte das 
erste Jahr der Theurung 1851/52 in dem an Theurungsjahren so 
reichen Jahrzehend herbeigeführt, und einen je grösseren Theil 
ihrer Mittel die schwachbeschäftigten Arbeiter zur Beschaffung der 
unmittelbarsten Nahrungsbedürfnisse verwenden mussten, um so 
weniger blieb für die Konsumtionsgegenstände übrig, welche das 
Produkt der Fabrikation, die Waare des auswärtigen Handels 
bilden. Einzig für Brodfrüchte hatte der Herbst 1851 dem Unter- 
nehmungsgeiste des Handels günstige Chancen eröffnet, und hier 
zeigte sich gleich, wie heissblütig die Gier auf Beschäftigung bei 
dem kaufmännischen Kapital war. Diese Eine günstige Chance 
bildete einen so allgemeinen Gegenstand der Operation der Ka- 
pitals- und Spekulationskräftc, dass die Hausse eben an der ein- 
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seitigen Richtung aller Händler und Spekulanten zusammenbrechen 
musste. Der Frühjahrstermin bildete an den preussischen Ost- 
seeplätzen den Zeitpunkt eines plötzlichen Zusammenbrechens der 
Getreidepreise, eines Misslingens der zu sanguinisch in die Hände 
genommenen Spekulation, und sehr bedeutende Verluste wurden 
erlitten, die, wenn die Ausnutzung des Kredits so ausgedehnt ge- 
wesen wäre, wie sie es später wurde, zu umfangreichen Fallisse- 
ments geführt haben würden. Trotz dieses Fehlschlages im Spe- 
kulationsgeschäfte hielt dennoch die Theurung der Lebensmittel in 
Folge der Mangelhaftigkeit der Vorräthe an, und die andauernd 
schwache Konsumtion aller Verbrauchsgegenstände konnte zur raschen 
Ausdehnung der Fabrikation und des Handels nicht anreizen. Was 
aber die auswärtigen Märkte anging, so waren diese nicht in der Ver- 
fassung, um durch ihre Nachfrage dem kaufmännischen und fabri-* 
kativen Unternehmungsgeiste des Festlandes eine Stütze zu bieten. 

England und Nordamerika litten bis tief in das Jahr 1852 
hinein an den schweren Nach wehen der Krisis von 1851. Wäh- 
rend in England 1851 der Import viel rascher gewachsen war, 
als die Konsumtion, blieb 1852 der Import sehr zurück, indess 
freilich die Konsumtion zunahm. In den ersten 7 Monaten 1852 
betrug beispielsweise der Import vom Thee 46 Mill. Pfund gegen 
50 Mill. in demselben Zeitraum des Vorjahres, von Wolle 39 £ 
Mill. Pf. gegen 47£ Mill. im Vorjahre, von Wein 3,380,000 GalL 
gegen 5,534,000 Gall. im Vorjahre, von Tabak 6 Mill. Pfd. gegen 
10^ Mill. Pfd. im Vorjahre. Die Exporte freilich blieben sich 
ziemlich gleich, sie betrugen 40,138,560 L. in den ersten 7 Mo- 
naten 1852 gegen 40,512,056 in 1851 und 37,808,072 L. in 
1850. England war also in dieselbe Lage einer „günstigen Han- 
delsbilanz" gekommen, wie der Kontinent in den Jahren vorher. 
Bei sich gleich bleibenden Exporten nahm der Import ab. Dies 
wurde nur möglich unter gleichzeitigem starken Goldimport, wel- 
cher den Ueberschuss der Ausfuhr bezahlte. Gleichzeitig bewies 
aber dieser Zustand eine starke Einschränkung des Unternehmungs- 
geistes in Industrie und Handel, weil von diesem nothwendig die 
Importe abhängen. Für Beides liegt der Beweis in den Bewegun- 
gen des Baarvorraths und des Diskonts der englischen Bank. Seit 
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der Krise begann das Gold sich in der englischen Bank anzu- 
sammeln. Bei Beginn des Jahres hatte der Baarvorrath der eng- 
lischen Bank sich bereits auf 17,557,541 L., also circa 4,300,000 L. 
über den niedrigsten Stand des Vorjahres erhöht. Die Nachfrage 
nach Geld war so gering, dass die Bank am 2. Januar 1852 den 
Diskonto von 3 auf 2£ pCt. herabsetzte. Dennoch reizte auch 
dieser billige Zinsfuss den kranken Unternehmungsgeist nicht, der 
Baarvorrath sammelte sich zu einer grösseren Masse. Am 22. April, 
wo er bereits 19,560,272 L. betrug, musste man den Diskont wie- 
der um pCt, bis 2 pCt, herabsetzen, und gleichwohl fuhr der 
Baarvorrath fort zu steigen, bis er am 10. Juli seinen höchsten 
Stand von 22,232,138 L. erreichte. In demselben Zeitraum waren 
die „ Privatsicherheit en a der Bank, die dem Umfang ihrer Kredit- 
geschäfte entsprachen, fast auf lOMill. L. herabgesunken, während 
sie am 4. Oktober 1851 noch 14,624,018 L. betragen hatten. 
Jene Anschwellung des Goldstandes in der englischen Bank war 
um so bedeutungsvoller, als Australien, trotz der reichen Goldent- 
deckungen, Anfangs ebensoviel, wo nicht mehr Gold vom englischen 
Markte hinwegnahm, als es dorthin brachte. Da nämlich die 
australische Kolonie keine Münze besass, sondern das Gold für 
ihre Cirkulation in England ausmünzen lassen musste, da aber 
gleichzeitig mit den Goldentdeckungen dort ein grossartiger Ver- 
kehr mit einem grossartigen Tauschmittel-Bedürfniss sich zu ent- 
falten begann, so mussten von England grosse Summen von Sove- 
reigns nach jener Kolonie versandt werden. England kaufte das 
australische ungemünzte Gold zum grossen Theil mit seinem ge- 
münzten Golde, es versandte dorthin in den ersten 9 Monaten 
1852 ca. 4 Mill. L. in gemünzten Sovereigns und aus der Bank 
wurden in dieser Zeit 6,183,000 L. in Sovereigns entnommen, 
während man in dem ganzen Jahre 1851 nur 5,147,000 L., 1850 
nur 3,849,000, 1849 nur 1,337,000 L. herausgenommen hatte. 
Erst später, als man der Kolonie erlaubte, eine eigene Münze an- 
zulegen, änderte sich dies Verhältnisse 1852 wurde die englische 
Goldcirkulation noch grösstentheils von Kalifornien her gespeist. 

In England herrschten also damals ähnliche Verhältnisse, wie sie 
nach jeder Krise einzutreten pflegen: Ueberfluss an disponiblen Kapita- 
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lien, niedriger Zinsfuss, aber Mangel an Unternehmungsgeist, Man- 
gel an Vertrauen in Handel und Industrie. Bei dieser Lage des 
englischen Weltmarktes, konnte der in Europa erwachte Unter- 
nehmungsgeist sich nicht unmittelbar dem zuwenden, was man unter 
Handel und Industrie zu verstehen pflegt Wohin aber das aus 
dem Zauberbann gelöste Kapital sich wenden musste, das wurde 
selbst von England her angedeutet. Dort stiegen, da das Kapital 
doch irgendwo rentable Anlage suchen musste, Konsols zu Anfang 
des Jahres auf und über Pari und veranlassten jene seltene Feier- 
lichkeit an der Börse, welche das Erreichen des Parikurses zu be- 
gleiten pflegt Dieser Weg auf den Effektenmarkt war den Kapi- 
talien auch auf dem Kontinent angewiesen. 

Schon seit September 1851 hatte sich eine Hausse-Bewegung 
in Paris, Berlin und an den übrigen grossen Börsenplätzen, An- 
fangs leise, dann rascher steigend geltend gemacht. Die Beun- 
ruhigungen des Staatsstreiches unterbrachen dieselbe nur wenige 
Tage. Nach dem raschen Gelingen desselben war der Hausse ein 
entscheidender Impuls gegeben, und sie begann nun zur herrschen- 
den Bewegung zu werden, die, manchen grossen Schwankungen 
unterworfen, durch politisches Zerwtirfniss und Krieg oft von der 
erreichten Staffel wieder zurückgeworfen, durch den Friedensschluss 
zu ihrem letzten grossartigsten Aufschwung gereizt, erst in ihrem 
eigenen Uebermass, und in der selbstgeschaffenen Reaktion ihren 
Abschluss fand. Wie bei einem Dammbruch das erste Sandkörn- 
chen, welches der Flut weicht, ihr auch den Weg weist, und nun 
jede neu weggespülte Scholle der nachdringenden Flut neue Kraft 
gewährt, so dass endlich mächtige Eni- und Steinmassen mit 
grösserer Leichtigkeit hinweggerissen werden, als die erste Scholle, 
so war die erste schwache Hausse der Börsenpapiere der Weg- 
weiser für die nach Beschäftigung und Gewinn dürstenden Kapita- 
lien, jeder Kapitalbetrag, der an die Börse floss, steigerte die 
Hausse, bewährte von Neuem den Glauben an die Zukunft dieser 
Kapitalanlagen und liess neue und immer wachsende Summen nach- 
strömen, bis endlich nichts mehr zu gross, zu weitaussehend er- 
schien, was man nicht mit der Kapitalassoziation glücklich durch- 
führen zu können vermeinte, bis die Hochflut der Kapitalien in 
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alle Kanäle der börsenmässigen Anlage hineindrang, die den san- 
guinisch gläubigen Besitzern einen Gewinn vorspiegelten. 

Die vorhandenen Börsenpapiere waren von dem Kapital bald 
absorbirt; wenn sie von den Besitzern auch mit grossen Gewinnen 
verkauft wurden, so wurde das in die Hände der Verkäufer ge- 
flossene Kapital ebenso verlegen um rentable Anlage, wie es vor- 
her in den Händen der Käufer gewesen war. Es mussten also 
neue Unternehmungen, neue Aktien und Zinspapiere geschaffen 
werden, welche die Kapitalien absorbiren und durch die Hausse 
reichen Gewinn abwerfen konnten. Die allgemeine Steigung der 
vorhandenen Papiere verhiess den Schöpfern neuer die reichsten 
Früchte, und diese Schöpfer Hessen nicht auf sich warten. Die 
Regierungen bedurften Geld, um die Schäden der revolutionären 
Epoche wieder aufzubessern. Oesterreich ging voran und die 
übrigen folgten in der Krcirung ungeheurer Summen neuer An- 
leihepapiere. Eisenbahnprojekte tauchten in staunenerregendem Um- 
fange in allen Ländern Europa's auf, der Bergbau und Hüttenbe- 
trieb benutzten das bereite Mittel der Kapitalassoziation, um ihre 
Anlagen im grossartigsten Massstabe zu erweitern. Auch auf die 
fabrikativen Unternehmungen warf sich die Kapitalsassoziation in 
nie gekanntem Umfange, endlich regte das Bankwesen die Ge- 
müther der Kapitalisten zu weitgehenden Erwartungen und Plä- 
nen an, und es erwuchs eine Reihe von Zettelbanken und Mo- 
biliarkreditinstituten, welche noch Ungeheureres als schon geschaf- 
fen war, neu zu schaffen und die heisseste Brunst des Unterneh- 
mungsgeistes in Permanenz zu erklären versprachen. 

Dem ruhigen Beobachter musste schon gleich Anfangs dieser 
einseitige Drang der Kapitalien zur Börse höchst bedenklich er- 
scheinen, weil durch denselben die Harmonie der Kapitalsverwen- 
dung und Kapital svertheilung in dem Haushalt des Volkes auf 
eine verderbliche Weise gestört zu werden drohte. Der Haus- 
halt bedarf zu seinem Bestände und seiner gedeihlichen Fortfüh- 
rung allerdings einer grossen Masse sogenannter stehender Kapi- 
talien, d. h. einer Masse von Arbeitsprodukten, welche durch eine 
lange Reihe von Produktionsprozessen allmählig verbraucht werden, 
und nicht in einem einmaligen Umschlage sich mit Gewinn wieder 
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ersetzen, sondern in einer Rente, welche sie abwerfen, dem Unter- 
nehmer seinen Gewinn und dem Volkshaushalt den allmäligen Ersatz 
für das durch sie absorbirte Kapital gewähren. Eben so noth- 
wendig ist aber dem Volkshaushalt das s. g. umlaufende Kapital, 
d. h. diejenigen Arbeitsprodukte, welche in raschen Umsätzen von 
der Produktion verbraucht und produktiv wieder ersetzt werden. 
Damit das stehende Kapital rentabel werde, bedarf es zurAlimen- 
tirung seiner produktiven Thätigkeit des Vorhandenseins einer ent- 
sprechenden Quantität des umlaufenden Kapitals. Zu einer Fabrik 
gehören nicht blos die Gebäude und Maschinen, sondern auch die 
Rohprodukte und die Befriedigungsmittel für die Arbeiter, mittelst 
welcher der fabrikative Betrieb genährt, unterhalten und rentabel 
gemacht wird. Das Transportgewerbe bedarf nicht nur der Eisen- 
bahnen, Lokomotiven und Wagen, der Segel- und Dampfschiffe, 
sondern auch der im Handel umlaufenden Gütermassen, welche 
dem Transportbetrieb Beschäftigung, den stehenden Anlagen die 
nöthige Rentabilität gewähren. Sobald der vorhandenen Kapitalien 
zu viele fest angelegt werden, beginnt den Anlagen die Beschäfti- 
gung zu mangeln, ersteht ein peinliches Bedürfniss nach umlau- 
fenden Kapitalien, Und erwächst, da dieses Bedürfniss bei der 
Begrenztheit der Kapitalien nicht befriedigt werden kann, aus der 
Beschäftigungslosigkeit der übermässig geschaffenen stehenden Ka- 
pitalien die Entwerthung derselben; denn sobald sie einmal vorhan- 
den sind, richtet ihr Werth sich nach ihrer Rente, d. h. nach dem Um- 
fange ihrer produktiven Beschäftigung mittelst umlaufender Kapitalien. 

Die Anlegung der Kapitalien in neugeschaffenen Börsenpapie- 
ren, d. h. in Aktienunternehmungen, führt nun grossen Theils zur 
Festlegung derselben in stehenden Anlagen. Es werden Eisen- 
bahnen gebaut, Schachte in die Erde getrieben, Fabrik- und Hüt- 
tenwerke errichtet und mit Maschinen ausgestattet. Das Kapital, 
welches in dieser Weise verbraucht, in die Erde vergraben, in 
Stein, Mörtel und Metalle verwandelt wird, bleibt dem Verkehr 
für Jahrzehende und länger entzogen; denn es reproduzirt sich 
erst sehr langsam durch die Rente, welche sein Gebrauch abwirft. 
Wird nun die grosse Masse der Kapitalien in dieser Form festge- 
legt, so fragt sich, woher denn endlich die Güter kommen sollen, 
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welche auf den gelegten SchieneBgeleisen transportirt werden müs- 
sen, um dieselben rentabel zu machen, woher die Waaren kommen 
sollen, welche dem Bergmann seine Kohleu, dem Hüttenmann sein 
Eisen abkaufen, welche durch die mittelst der Kohlen und des 
Eisens geschaffenen mechanischen Kräfte verarbeitet und der Kon- 
sumtion zugeführt werden sollen? Der Kaufmann, welcher sein 
Betriebskapital in Stein und Mörtel anlegt, verfällt dem Bankerott: 
soll denn die ganze Gesellschaft ungestraft ihre disponiblen Kapi- 
talien in die Erde vergraben dürfen, so dass ihr schliesslich kein 
Betriebskapital mehr übrig bleibt ? Soll hier nicht auch der Ban- 
kerott oder die Krise die Strafe für die einseitige Richtung in der 
Kapitalsanlage bilden? 

Die Gefahr des üebermasses in der festen Anlegung der Kapita- 
lien tritt allemal auf, wenn in einem Volke nach langer Stagnation und 
Einschränkung des Gewerbebetriebes der Unternehmungsgeist plötz- 
lich heissbltitig erwacht und in kurzer Frist den lange versäumten Ge- 
winn nachholen will. Die Stagnation führte zu massenhaften Realisi- 
rungen des Betriebskapitals, d. b. zum Umtausch desselben gegeu 
baares Geld, welches ruhte und der Beschäftigung wartete. Mit 
dem Erwachen des Unternehmungsgeistes, der nun auf einmal alle 
die ruhenden Kapitalien rentabel anlegen will, findet sich aber 
nicht sofort wieder die Möglichkeit eines umfangreichen Geschäfts- 
betriebes, um das Kapital, welches früher umlaufendes war, wieder 
zu umlaufendem zu machen; derselbe kann zunächst nur auf das 
zukünftige grössere Geschäft in umlaufenden Kapitalien spekuliren 
und das geschieht durch die Schöpfung stehender Unternehmungen, 
welche das grössere umlaufende Kapital künftig in sich aufnehmen 
sollen; die Spekulation, die Hoffnung kennt aber keine Grenzen, 
zumal sie in der Ungeheuern Masse disponibler Kapitalien reiche 
Nahrung findet. Durch übermässige feste Anlegung dieser disponi- 
blen Kapitalien nimmt sie also den festen Anlagen von vorn herein 
die künftigen Existenz- und Beschäftigungsmittel. Es gibt aller- 
dings einen Erwerbszweig, weleher in solchen Epochen dem dis- 
poniblen Kapital eine fe?te und dauernde Anlage bietet, ohne dass 
dasselbe aufhörte, umlaufendes Kapital, d. h. bewegliches Betriebs- 
kapital für die Gesellschaft zu bilden. Es ist dies das Bankge- 



Digitized by Google 



Die Handelskrisis von 1857. 



267 



schüft Ein Bankunternehmen hat die Eigentümlichkeit, seinen 
Aktionären eine feste Kapitalanlage zu bieten, während es die Auf- 
gabe hat, die ihm zugeführten Kapitalien nicht fest anzulegen, son- 
dern beständig beweglich und zum Betriebe der Gesellschaftswirth- 
schaft disponibel zu erhalten. Ja, nicht nur sein eigenes Aktien- 
kapital erhält es disponibel, es zieht zugleich durch die Annahme 
verzinslicher Depositen die vorhandenen disponiblen Kapitalien an 
sich, um sie vor der festen Veranlagung zu bewahren, es kühlt 
durch einen, wenn auch bescheidenen Zins für unbeschäftigte 
Summen die Ungeduld der Kapitalsinhaber, befördert die Vorsicht 
derselben in «der festen Anlegung, indem es ihnen einen "Weg zur 
bescheidenen Rentabilität bietet, die sie sonst nur in der festen 
Anlegung zu finden vermeinen. Es dient zur Konserv irung zweckent- 
sprechender Kapitaivertheilung, wenn in Epochen plötzlich erwachen- 
den Unternehmungsgeistes ein grosser Theil der Kapitalien zur Grün- 
dung von Banken benützt wird, um nicht nur selbst vor der Festlegung 
bewahrt zu werden, sondern auch anderen Kapitalien die Möglich- 
keit des Abwartens ohne Verlust zu bieten. Die Bankfreiheit 
bildet das beste Vorbeugungsmittel für Krisen, die aus übermässi- 
ger Festlegung der Kapitalien entstehen können, aber nicht die plötz- 
lich als Heilmittel gewährte Zulassung von Bankgründuugen, sondern 
der feste langjährige Besitz derselben, welcher solide Bankgewohnhei- 
ten erzeugt und namentlich den Grundsatz, Bankfonds nicht fest anzu- 
legen, als unverbrüchlichen Grundsatz des Bankgeschäfts festgestellt 
hat. Ein plötzlich eintretender Liberalismus in der Ertheilung 
von Bankkonzessionen führt die Gefahren der Ueberstürzung mit 
sich, während die feste Eingewöhnung in die Bankfreiheit gefahr- 
volle Illusionen schwer aufkommen lässt. Man kann es paradox 
finden, dass wir gerade der Krisis von 1857 gegenüber, nach- 
dem in derselben das Bankfieber selbst in Deutschland sich als 
eine der mannigfachen Veranlassungen und Erscheinungsformen der 
Krise erwiesen hat, in dem frei entwickelten Bankwesen ein Ver- 
hütungsmittel sehen. Schon ohne ein freies Bankwesen, wird man 
sagen, hat man in Deutschland ein Uebermass von Banken ge- 
schaffen, was würde erst in und mit der Bankfreiheit geschehen? 
— Nun jedenfalls würde man bei einem Volke, bei welchem ein 
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gesund entwickeltes Bankwesen gesunde Bankanschauungen und 
Bankgewohnheiten ausgebildet hätte, nicht, wie es damals geschah, 
die Existenzgrundlage der neuen Banken, statt auf der Basis eines 
den Geschäften entsprechenden Kapitales und des soliden, bank- 
mässigen Depositenverkehrs auf der windigen Grundlage der Noten- 
emission gesucht haben. Man würde nicht Banken geschaffen 
haben, welche, statt Anstalten für den Verkehr mit disponiblen 
Kapitalien, Notenfabriken sein wollten und ihren Notenumlauf, statt 
ihn naturgemäss erwachsen zu lassen, durch Veretrcuung der Zettel 
über alle Gauen Deutschlands zu forciren und durch die Unzu- 
gänglichkeit ihres oft nicht einmal durch eine Eisenbahn berühr- 
ten Sitzes sich vor der fatalen Noteneinlösung sicher zu stellen 
suchten. Man würde auch bei der 1856 herbeigeführten Erwei- 
terung der Preussischen Bank nicht auf Kosten des ächten Bank- 
geschäfts, welches in der Aufsaugung und Unterbringung vorhan- 
dener Kapitalien besteht, ein so unbeschränktes Notenprivileg ge- 
schaffen haben, durch welches diese Bank auf die ausschliessliche 
Kultivirung ihres Notengeschäfts geradezu hingewiesen wurde, 
ihre Noten einen gesetzlich gesicherten Markt hatten und die 
s. g. Drittelsdeckung keine Schranke ist. Man verwechselte die 
Erzeugung papierener Umlaufsmittel mit der Entwicklung des Bank- 
geschäfts, weil man von dem entwickelten Bankgeschäft keine An- 
schauung hatte. Aus demselben Grunde kritisirte man auch nicht jene 
sogenannten Bankanstalten, welche sich die Aufgabe stellten, nicht 
für einen beweglichen Kapitalverkehr zu sorgen, sondern durch 
das fälschlich sogenannte „Mobiliarkreditgeschäft" die Kapitalien 
festzulegen. In Grossbritannien und Nordamerika hat man wenig- 
stens an dieser Art der Kreditanstalten, welche auf dem Kontinent 
für wahre Goldgruben galten, keinen Geschmack gefunden. 

Die Mobiliarkreditinstitute sind der wahre Prototypus des 
Unternehmungsschwindels, wie er sich in Frankreich und Deutsch- 
land nach dem französischen Staatsstreich entwickelte; bei ihnen 
müssen wir also etwas verweilen. 

Der Staatsstreich und mit ihm die Sicherheit vor dem „ro- 
then Gespenst des Jahres 1852" gab das Signal zum Erwachen 
des Unternehmungsgeistes. Die Ungeduld der Kapitalisten, welche 
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nun seit langen Jahren ihre Kapitalien ruhen Hessen, hatte den 
höchsten Grad erreicht, jetzt wollten sie Früchte sehen, wollten sie 
reichen Gewinn machen, der sie zugleich für die Zeit der Stagna- 
tion entschädigte. Die Kapitalien waren da, die nothwendige Si- 
cherheit der Zustände schien erreicht, der beste Wille, Grosses 
zu unternehmen, war vorhanden: es fehlte nur Eines, die Kapita- 
listen mussten wissen, was mit ihren Kapitalien anfangen. Das 
war aber die Quelle grosser Verlegenheiten. An Projekten fehlte 
es nicht, aber die Auswahl derselben war zu gross, wer mochte, 
wer konnte alles prüfen, wer versicherte gegen das Misslingen, 
welches schon so oft herbe Verluste gebracht hatte? Die richtige 
Auswahl unter den Unternehmungen und Unternehmungspapieren 
(Aktien) zu finden, ist recht eigentlich die Aufgabe des Kapitalisten, 
sie ist entscheidend für seinen Gewinn oder Verlust^ sie bildet die 
Basis seiner Selbstverantwortlichkeit, die auf ihre Lösung verwandte 
Mühe, welche durch richtige und harmonische Leitung der Kapi- 
talien in die jedesmal produktivsten und das Kapital am rasche- 
sten mehrenden Anlagen der Gesellschaft die grossartigsten Vor- 
theile bringt, ist einer der wichtigsten wirtschaftlichen Erwerbstitel 
für den Kapitalgewinn, ist die Leistung des Kapitalisten, für welche 
er eine hohe Rente oder reichen Agiogewinn als Gegenleistung em- 
pfängt. Dieser Mühe der Prüfung und Ueberlcgung, dieser Angst 
der verantwortlichen Auswahl kann der Kapitalbesitzer sich nicht 
entziehen. Vermöchte er es, so wäre der Unternehmergewinn, den 
die Kapitalanlage ihm brächte, ein Vortheil, auf welchen er keinen 
wirtschaftlichen Anspruch erworben hätte. 

Damals nun, als die Last und Mühe der Auswahl, die Gefahr 
der Verantwortlichkeit für die eigene Einsicht von allen Kapita- 
listen recht schwer empfunden wurde, traten ihnen als Retter in 
der Noth einzelne Spekulanten entgegen, welche ihnen etwa fol- 
gende Anträge machten. „Vertrauet uns," sagten sie, „eure Ka- 
pitalien an, wir werden die lukrativsten Anlagen für dieselben su- 
chen, wir werden an der Börse den spekulativsten Handel mit 
denselben treiben. Wir verlangen nichts dafür, als eine bescheideue 
Tantieme; euch fliesst in der Gestalt der reichen Dividenden, 
welche unsere Geschäftsführung abwerfen muss, der reichste Gewinn 
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zu, ohne dass ihr euch der Pein der Prüfung, Untersuchung und 
Ueberlegung zu unterziehen habt. Im Vertrauen gesagt, können 
wir es, wofern uns nur ein reiches Kapital zu Gebote steht, durch 
geschickte Operationen an der Börse so einrichten, dass wir immer 
gewinnen müssen. Seht nur, wie unermesslich reich die Bankiers 
werden, auch wenn sie keine gescheidten Spekulanten sind, wie 
unermesslich reich die gescheidten Spekulanten werden, auch wenn 
sie kein Kapital besitzen: wir vereinigen, wenn ihr uns vertraut, 
Beides, die Kapitalmacht der Bankiers und die Klugheit der 
Spekulanten, uns können daher die reichsten Gewinne gar nicht 
entgehen, und diese sollen euch als Agio eurer Aktien und als 
hohe Dividenden zufliessen." 

Was konnte verlockender sein, als diese Sprache? Gewinn 
ohne Mühe und selbst ohne Verantwortlichkeit, das ist eine Losung, 
die überall zieht, wo die Einsicht in den wirthschaftlichen Zu- 
sammenhang zwischen Mühe und Gewinn noch mangelt. Den Re- 
dakteuren des „Journal des chemins de fer" zu Paris gebührt die 
Ehre der Erfindung dieser Art von Unternehmungen. Sie hat- 
ten Einsicht in das Eisenbahnwesen, dessen Entwicklung sie ja 
täglich verfolgten, sie kannten die Stärken und Schwächen der 
einzelnen Unternehmungen, sie übten durch ihre journalistische 
Thätigkeit einen grossen Einfluss auf die Börse, wer konnte also 
mehr als sie geeignet sein, die Vertrauensmänner der Kapitalisten 
zu spielen. Herr Mires gründete daher die Caisse des actions 
reunis, welche auf dem einfachsten Prinzip von der Welt be- 
ruhte. Die Kapitalisten vertrauten ihm die Kapitalsummen an, für 
welche sie eine spekulative Anlage suchten, und er marchandirte 
mit denselben an der Börse. Nach den ersten \\ Jahren ihres 
Bestehens, wenn wir nicht irren, im Sommer 1852 vertheilte diese 
Anstalt eine Dividende von 35 Prozent. Sehr erklärlich! Denn 
in damaliger Zeit brauchte man nur zu kaufen, um zu gewinnen. 
Der Staatsstreich hatte ja die Hausse losgelassen, welche mit der 
ganzen Federkraft ungeheurer angesammelter Kapitalien empor- 
schnellte. Aber 35 Prozent — welche Verlockung für den Kapi- 
talisten, der in vielleicht 3 Jahren sein Vermögen verdoppeln, der 
für ein geringes Kapital eine ungeheure Rente ziehen konnte, ohne 
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weitere Mühe aufzuwenden, als das Abschneiden der Koupons ihm 
verursachte. Das goldne Zeitalter für den Kapitalisten war ge- 
kommen, einige Jahre Arbeit und Sparsamkeit : und man hatte ge- 
nug, um sich von den reichen Dividenden, für welche Andre sorg- 
ten, ein nettes Landhaus zu miethen und in sorgenloser Bequem- 
lichkeit, ohne Plage und Arbeit lange, köstliche Jahre zu erleben ! 
Vermöge einer neuen Anwendung des wunderbaren Prinzips der 
Theilung der Arbeit war eine neue Organisation entdeckt, welche 
dem Kapitalisten die letzte Sorge der Auswahl der Unternehmun- 
gen, denen er sein Kapital auvertraute, abnahm, und ihn der Herr- 
schaft des Wortes: „Im Schweisse deines Angesichts sollst du dein 
Brod essen," für alle Zukunft entzog. 

Noch ein zweites Element kam hinzu, um diesem Geschäfts- 
zweige die Herrschaft der Epoche einzuräumen. Es galt und gilt 
für die Aufgabe des Staates, „Handel und Industrie zu fördern". 
Durch den Sturz der Republik hatte Louis Napoleon die Ver- 
pflichtung übernommen, in dieser Rücksicht Grosses zu leisten. Er 
hatte versprochen, eine neue Epoche der wirtschaftlichen Ent- 
wicklung herbeizuführen und durch „grossartige, glänzende Unter- 
nehmungen" der Eitelkeit und der Gewinnsucht der Nation zu 
schmeicheln. Es musste hierin Ungeheures geleistet werden, denn 
von der politischen Thätigkeit ausgeschlossen, wandten sich die 
Geister, begünstigt von dem neuen Regime, dem materiellen Erwerb 
zu, es begann ein trockenes, materielles Zeitalter, ein Zeitalter, 
um so lüsterner nach Geldgewinn, je mehr es sich an den ideali- 
stischen Bestrcbnngen den Geschmack verdorben hatte. Louis 
Napoleon hatte sich als Schöpfer und Repräsentanten dieser Epoche 
hingestellt, er hatte dem Volke politische Ruhe gegeben, politische 
Unthätigkeit auferlegt, damit es ungestört reich werden konnte, auf 
ihn waren alle Blicke gerichtet, die von ihm die Befriedigung uu- 
gemessener Wünsche und Homiungen erwarteten. Er hatte dem 
Unternehmungsgeist die Arena freigemacht, er hatte der Nation zu 
diesem Zwecke das Opfer ihrer politischen Hoffnungen zugemuthet; 
jetzt musste der Unternehmungsgeist auch ganz Absonderliches 
leisten. 

Aber wenn es schon überhaupt eine dornige Aufgabe für den 
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Staat ist, Handel und Gewerbe za „fördern', so fand der napo- 
leonische noch ganz besondere Schwierigkeiten. Er hatte durch 
den Staatsstreich die „Bourgeoisie", die Inhaberin der grossen Kapi- 
lien, auf das Tiefste beleidigt. Die Rothschilds waren kühl und 
ohne Vertrauen. Wie sollte man die Kapitalien in Bewegung 
setzen, wie sollte man sich auf dem Kapitalmärkte eine Macht 
schaffen, welche sich mit den schmollenden, bei günstiger Gelegen- 
heit offen Feindschaft drohenden Börsengrössen allenfalls messen 
konnte? Wo sollte man den unwirschen Kapitalmächten gegenüber 
den Hebel finden, welcher den Unternehmungsgeist zu grossartigen 
und glänzenden Leistungen in Bewegung setzte? 

Die Verlegenheit war gross. Die Hülfe wurde auch hier von 
demselben neuen Prinzip der Kapitalassoziation geboten, welches sich 
den kleinen Kapitalisten in ihrer Verlegenheit so willig zu Gebote 
stellte. Der neue Herrscher brauchte ja nur eine grossartige Anstalt 
zu kreiren, zu monopolisiren und mit umfassendem Aktienkapital 
ausgerüstet unter seinen Einfluss zu stellen, welche ein Geschäft 
daraus machte, grosse Unternehmungen ins Werk zu setzen, die 
Börse mit ihren Mitteln zu beherrschen, die Hausse zu fördern, 
und den Kapitalverkehr nach den Zwecken des Monarchen zu di- 
rigiren. War dieser Gedanke einmal gefasst, so ergab sich sofort 
eine noch weitere, und für den Napoleonismus, wie man es damals 
nannte, die schmeichelhafteste Konsequenz. An den Namen und 
die Idee des „Napoleonismus" knüpft sich der Gedanke der Univer- 
salmonarchie, und mit ihr der Herrschaftsstellung der „grossen Na- 
tion". Napoleon III. schrieb aber auf seine Fahne das berühmte 
„l'empire c'est la paix." Wie waren aber Friedenspolitik und 
Herrschaftsstellung zu vereinigen? — Diese schwierige Frage schien 
durch eine Anstalt, wie die eben geschilderte, gelöst zu werden. 
War sie nur mit ausreichendem Kapital ausgerüstet, beherrschte 
sie nur ihrerseits die für den Kontinent tonangebende Pariser 
Börse, so konnte sie für das Kaiserthum eine Art von materieller 
Weltherrschaft erwerben, sie konnte ihre Thätigkeit über Frank- 
reichs Grenzen ausdehnen, konnte Filialen in Deutschland errich- 
ten, Oesterreich, Italien, Russland mit Eisenbahnen überziehen, in 
Spanien und Portugal unter ihrem Patronate gleiche Anstalten 
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gründen. Sie konnte bei allen grossen Unternehmungen des Euro- 
päischen Kontinents als mächtige Theilhaberin, als grossartige Be- 
schützerin mitwirken, sie konnte die Leitung der internationalen- 
Vertheilung des Kapitals in die Hand nehmen, und Allem, was in 
Europa Grosses geschaffen wurde, den Stempel der französischen 
Kapitalkolonisation aufdrücken. Dass dazu reiche Kapitalien ge- 
hören, versteht sich. Aber ist nicht die französische Nation die 
sparsamste der Welt? ist nicht die Klasse der Rentiers in Frank- 
reich die zahlreichste? Allerdings hat auch das seine Grenzen, 
aber in allen wirtschaftlich unklaren Köpfen ist die Illusion der 
Unerschöpflichkeit der Kapitalien die verbreitetste, und diese Illu- 
sion spielte auch damals in den Kreisen, ans welchen der Gedanke 
dieses Monstre-Instituts hervorging, die Hauptrolle. 

Ungefähr gleichzeitig mit dem Kaiserthum, gegen Ende des 
Jahres 1852 entstand in Paris die Soci&e" ge'nörale de credit mo- 
bilier. Dieses grossartige Mobiliar-Kreditinstitut, mit einem Kapi- 
tale von 60 Millionen Francs, mit der Befugniss zur künftigen 
Erweiterung seines Aktienkapitals, ferner zur Erweiterung seiner 
Betriebsfonds durch Ausgabe verzinslicher Obligationen ausgerüstet, 
mit dem Monopole für Frankreich beschenkt, ein „Rothschild auf 
Aktien" sollte die Erfüllung einer der wesentlichsten Aufgaben des 
jungen Kaiserthums, die Erfüllung der Aufgabe jener glänzenden 
Epoche des Unternehmungsgeistes in seine Hände nehmen. An 
seiner Spitze stand ein geistreicher und genialer Mann, Herr 
Pereire, früher Schüler St. Simon's, mit organisatorischen Ideen, 
die im Grunde sehr nach der Schule, nach dem Gedanken der 
sozialen, die Gesellschaft organisirenden Despotie schmeckten, 
und durch die grossartigsten Mittel in den Stand gesetzt, seinen 
Ideen, nach Abstreifung jugendlicher Ueberschwenglichkeit, die 
durch die praktische Weltlage bedingte Ausführung zu geben. Die 
Zwecke der Anstalt waren: Unterstützung bestehender und Grün- 
dung neuer Unternehmungen durch Kreditgewährung, Kreditver- 
mittelung, Kreation von Aktien- und Kommanditbetheiligung, Handel 
mit Rententiteln und Aktien, bei welchem jedoch der ungedeckte 
Verkauf, das Geschäft der Baisse-Spekulation ausgeschlossen war, 
Unterstützung der Haussespekulation durch Reportirungen. Die 
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Anstalt sollte eine Macht an der Börse, eine Patronin aller grossen 
und glänzenden Unternehmungen, eine Beförderin und Leiterin des 
•Unternehmungsgeistes, eine Vertheilerin der Kapitalien, kurz in mög- 
lichster Ausdehnung eine Beherrscherin des Kapitalsmarktes werden. 

Alle diese Funktionen lernte man bald in den Ausdruck 
„Mobiliarkreditgeschäft" zusammenfassen. Dasselbe bildet die Ver- 
mittelung zwischen Unternehmeridee und Kapital, zwischen Geist 
und Körper der Unternehmungen, es verkörpert die industriellen 
Gedanken und Projekte in Aktien und Obligationen und gewinnt 
an dem Mehrwerthe, den das Kapital durch das geistige Element 
des richtig gewählten Verwendungszweckes in Gestalt des Agios 
erlangt. Es übernimmt also recht eigentlich die Direktion der 
Kapitalien, jene geistige Arbeit der Kapitalisten, welche in der 
wirthschaftlich vortheilhaftesten Auswahl der Verwendungsarten be- 
steht. Es nimmt dem Kapitalisten diese Arbeit ab und gibt sie 
einer Aktiengesellschaft in Entreprise, jenem dafür entweder die 
mit der Autorität der Aktiengesellschaft gestempelten Antheile der 
durch sie begründeten Unternehmungen, oder die eignen Aktien 
der Gesellschaft mit der erfreulichen Aussicht auf schwere Divi- 
denden bietend. 

Die Gründung der Mobiliarkredit-Gesellschaften war recht 
eigentlich die Spekulation auf die Spekulation, das auf Unterneh- 
mungen gerichtete Unternehmen, die praktische Lebensgestaltung 
des Gedankens, dass die Zeit der grossen Unternehmungen ge- 
kommen sei, die Zuflucht aller denkfaulen und verantwortlichkeits- 
scheuen Kapitalisten, in welcher sie ihre Pein, Sorge und Verant- 
wortlichkeit niederzulegen hofften, um den besseren Theil, die rei- 
chen Gewinne für sich zu behalten. Dass das Mobiliarkreditge- 
schäft in jener unternehmungslustigen, aber um gute Unternehmun- 
gen verlegenen Zeit die tour du monde machen würde, iiess sich 
denken, aber dass es die Ursache einer Krise des Kapitalmarktes 
werden würde, Hess sich ebenso sicher voraussehen. 

Bis dahin war die Auswahl der wirtschaftlichsten für den 
Kapitalisten wie für die Gesellschaft fruchtbringendsten Kapital- 
verwendungen Gegenstand der Sorge, Ueberlegung, Prüfung, Um- 
sicht der sehr zahlreichen Klasse der Kapitalisten. Tausende san- 
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neu und prüften, Tausende arbeiteten geistig an einer der schwie- 
rigsten wirtschaftlichen Aufgaben, der zweckraässigsten Leitung 
der Kapitalien. Aus der geistigen Arbeit vieler Tausende entstand 
die Meinung, aus der Meinung der Werth, welchen man den auf 
dem Markte sich bietenden Projekten beilegte, aus dem Werth die 
Richtung, welche der Kapitalzufluss nahm. Die Meinung, als das 
Ergebniss theils des Instinktes der Gesellschaft, theils zahlreicher 
Prüfungen durch tausend Köpfe, konnte irren, sie hat oft geirrt. 
Aber eben weil so viele prüften, weil die Augen Aller durch die 
Selbstverantwortlichkeit, durch die Gefahr des Verlustes bei fal- 
scher Wahl geschärft waren, wurde die Gefahr des Irrthums auf 
das möglich geringste Mass zurückgeführt. Jetzt sollte an die 
Stelle der geistigen Arbeit von vielen Tausenden, für die Entschei- 
dung mit dem eigenen Vermögen einstehender Menschen, die Thä- 
tigkeit der Direktion einer Aktienkompagnie treten, einer Direktion, 
die selbst wenn sie, was nicht der Fall war, die eminentesten 
Köpfe in sich vereinigte, doch der Gefahr der Einseitigkeit und 
des Irrthums weit mehr ausgesetzt war, als die tausendköpfige 
Masse der Kapitalisten. Diese Direktion haftete nicht mit ihrem 
Vermögen für die getroffenen Entscheidungen, sie wirthschaftete 
und spekulirte mit fremden Geldern, und ihre auf Schrauben ge- 
stellte juridische Verantwortlichkeit umfasste nur schweres Ver- 
gehen oder Betrug, nicht aber Einsichtsschwäche, Irrthum oder 
Fehlgriff, bürgte also nicht für die zweckmässigste Leitung der 
Kapitalien, und bildete sich faktisch, wie einmal die Aktiengesell- 
schaften und ihre Generalversammlungen sind, zur Unverantwort- 
lichkeit aus. Dass zehn Augen weniger sehen, als zehntausend, ist 
klar, dass zehn Augen, wenn sie nicht mit ihrem Vermögensinter- 
esse für die Richtigkeit des Gesehenen haften, weniger sehen, als 
zehn verantwortliche Augen, ist ebenso klar. Wie konnte man 
also erwarten, dass die Direktionen von Aktiengesellschaften jene 
unschätzbar wichtige Leitung besser versehen würden, als die Ka- 
pitalisten selbst? 

Ferner: wenn einmal eine Gesellschaft mit der Aufgabe, Un- 
ternehmungen ins Werk zu setzen, begründet ist und zu diesem 
Zwecke ein Verwaltungspersonal eingesetzt hat, so muss dieses 
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Personal Unternehmungen gründen, um jeden Preis; denn es ist 
ja eigens dazu eingesetzt, es hat dazu Kapital- und Kreditmittel 
in reicher Fülle in die Hände bekommen. Es kann nicht abwar- 
ten, es kann nicht den Mangel des Bedürfnisses einwenden: die 
Aktionäre der Kreditanstalt wollen etwas sehen, wollen Zeugnisse 
und Früchte lebensvoller Thätigkeit haben. Es muss also viel 
unternommen werden, gehe es wie es wolle. Ist da nicht die 
allerdringendste Gefahr vorhanden, dass Ungeeignetes, dass für 
die Kräfte des vorhandenen Kapitals zu viel unternommen werde ? 
Wenn eigne Aktiengesellschaften zu dem Zwecke, neue Unterneh- 
mungen zu gründen, errichtet werden, so werden sehr bald der 
„lukrativen Anlagen" und der Repräsentanten derselben, nämlich 
der neu kreirten Aktien und Betheiligungsscheine, zu viel, der 
Kapitalien zu wenig sein. Kommt nun gar die Illusion der Un- 
erschöpflichkeit der vorhandenen Kapitalien, an welcher alle ge- 
werbsmässigen Unternehmer leiden, hinzu, so ist der Ueberfüllung 
des Marktes mit neuen Papieren gar kein Ende abzusehen. Das 
Mobiliarkreditgeschäft, als Gegenstand der Thätigkeit eigner Aktien- 
gesellschaften, bildet den breiten Weg zur Festlegung der Kapita- 
lien, es muss mit zwingender Notwendigkeit zur übermässigen, 
einseitigen Festlegung der vorhandenen Kapitalien führen, es ist das 
Afterbild des legitimen Bankgeschäfts; denn die Aufgabe des letz- 
teren besteht in der Flüssigerhaltung, die des ersteren in der 
Fixirung der vorhandenen Kapitalien. Das Günstigste, was ge- 
schehen kann, ist, dass eine solche Anstalt ihre eigenen Kapitalien 
flüssig erhält, und das kann sie nur, wenn sie durch rasche Un- 
terbringung der von ihr geschaffenen und durch ihre Autorität 
marktgängig gemachten neuen Aktien um so rascher die übrigen 
flottirenden Kapitalien in die festen Anlagen zieht. 

Endlich: das Mobiliarkreditgeschäft kann nur Erfolg haben bei 
der Hausse der Börsenpapiere; es ist selbst darauf eingerichtet, 
die Hausse vorläufig wenigstens zu verstärken, und das Mobiliar- 
kreditinstitut muss, um Früchte zu tragen, die Hausse aus allen 
Kräften fördern. Die Institute dieser Art waren Instrumente zur 
Reizung und Ueberreizung der Hausse. Je zahlreicher, kapital- 
mächtiger sie also waren, je geschickter sie ihre Agiotageoperatio- 
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nen einrichteten, um so sicherer stand eine übermässige Hausse, 
eine Ueberspekulation der Börse und als nothwendige Folge eine 
verderbliche Krise in Aussicht. 

Die Kapitalisten sind für den Versuch, ihre Mühe in Entre- 
prise zu geben und die Früchte für sich zu behalten, herbe, aber 
gerecht bestraft worden, der Versuch der Staaten durch gross- 
artige Instrumente die Unternehmungen des Handels und der 
Industrie künstlich zu fördern, der Versuch der Gesellschaft über 
ihre eignen Mittel hinaus aus dem Nichts zu schaffen ist schmäh- 
lich missglückt und zählt zu den wesentlichsten Ursachen einer 
verheerenden Krise. 



IV. 

Die Gährung des Kapitalmarktes. 

Es kaun nicht unsere Aufgabe sein, die Schicksale der euro- 
päischen Fonds- und Aktienbörsen von Beginn der grossen Bewe- 
gung bis zu ihrer Kulmination und der im September 1856 aus- 
gebrochenen Krise im Einzelnen zu zeichnen. Es wird genügen, 
die Hauptmomente dieser grossartigen Ent- und Verwickelung 
kurz zu skizziren, nachdem wir zuvor noch die allgemeinen, cha- 
rakteristischen Momente, welche sich geltend machten, vorgeführt 
haben. 

Wir haben gesehen, wie überall in West- und Mitteleuropa 
sich in grossen schlafenden Kapitalien das Material zu einer rie- 
senhaften Entfaltung des Unternehmungsgeistes aufgespeichert hatte, 
wie der Staatsstreich in Frankreich und die Gründung des Kai- 
serthums den Zauberbann von den schlafenden Kapitalien löste 
und dieselben ungeduldig heranstürmen Hess, wie das damals er- 
fundene „Mobiliarkreditgeschäft", die abstrakte Spekulation auf die 
Spekulation, den Prototyp der neuen Epoche bildete und die dis- 
poniblen Kapitalien übermässig in feste Veranlagung hinüberleitete. 
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Hiermit im Zusammenhange steht eine zweite charakteristische 
Erscheinung jener Zeit: die allgemeine Betheiligung beim Spe- 
kulationshandel in Börsenpapieren. Es liegt hierin eine Verschie- 
bung der wirtschaftlichen Funktionen, welche den wesentlichsten 
Grund zu der nachfolgenden Krisis legte. 

Die politische Aufregung des Jahres 1848 hatte ein grosses 
geistiges Leben und Streben wachgerufen. Die Volksagitation, die 
Rednerbühne des Parlaments und die Staatsmannschaft bildeten 
Mittel und Ziel der Bethätigung für zahllose, zu frischer Streb- 
samkeit erwachte geistige Kräfte. Dieser Epoche folgte nun die 
strengste Reaktion. Die Presse wurde eingeschränkt, die Klubs 
geschlossen, die Volksversammlungen unterdrückt, die allgemeine 
Betheiligung am politischen Leben zurückgedrängt und abgeschnit- 
ten, Bureaukratie und Diplomatie traten wieder in den ängstlich 
umliegten Alleinbesitz ihrer Funktionen und in den Volksvertretun- 
gen kam neben der Bureaukratie fast nur nocli die hohe Aristo- 
kratie zu Worte. Der ebenerweckten geistigen Regsamkeit aller 
Volksschichten war ihr Tummelplatz verschlossen: sie musste ein 
neues legitimes Feld ihrer Bethätigung suchen. Dieses Feld war 
das materielle, war vor allem für die unruhig strebenden Geister 
die Börse. Musste man darauf verzichten, auf der politischen 
Arena die erträumten nationalen und politischen Güter zu erringen, 
mnsste der hochstrebende Ehrgeiz seinen Wünschen und Hoffnungen 
Schweigen auferlegen, so wollte man wenigstens materielles Glück 
erringen, so wollte man auf dem Kampfplatze der materiellen In- 
teressen sein geistiges Uebergewicht zur Geltung bringen, man 
wollte an der Spitze grosser Unternehmungen eine Stellung erkäm- 
pfen, welche durch Macht, Glanz und Fülle der äusseren Mittel 
Minister verdunkelte und Staatsräthe neidisch machte, man wollte 
an der Börse einen Tummelplatz geistiger Kräfte, auf dem Schlacht- 
feld der Prozente die Anregung suchen, welche das durch grosse 
Wünsche verwöhnte und durch gescheiterte Hoffnungen ernüchterte 
Herz so peinlich entbehrte, man wollte durch die Wechselfälle des 
materiellen Kampfes und die Aufregungen des Börsen-Glücksspiels 
die anekelnde Leere des Lebens ausfüllen. 

Diese neue Richtung des geistigen Lebens wurde von der 
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französischen Regierung willkommen geheissen und bestens geför- 
dert; verhiess sie doch die ehrgeizigen Leidenschaften zu absor- 
biren und unruhige Kräfte durch den Rentenkurs an das beste- 
hende Regime zu fesseln. Der Credit mobilier war eine recht 
eigentlich für diesen Zweck geschaffene Anstalt. Er sollte den 
„Geist der Initiative" auf dem Gebiete der materiellen Unterneh- 
mungen vertreten, er sollte unter seinem Patronat die grosse 
Heersäule der durch einen glücklichen Umschwung neugewonnenen 
Kräfte ordnen und führen. 

Noch ein Zweites kam hinzu, um die allgemeine Betheiligung 
beim Spekulationshandel zu fördern. Aus den klaffenden Defizits 
der letzten Jahre und den neuerstehenden Bedürfnissen des an- 
hebenden orientalischen Krieges summirte sich ein ungeheures 
Kreditbedürfniss zweier Staaten des Kontinents, Oesterreichs und 
Frankreichs. Für die gewaltigen Anleihen, welche man kontra- 
hiren musste, waren die Kräfte der grossen Zwischenhändler, welche 
man sonst zu benutzen gewohnt war, zu schwach. In Paris und 
Wien wurden bereits Projekte von Zwangsanleihen ventilirt, aber 
ein glücklicher Gedanke half über den Hass der Zwangsanleihe 
hinweg: es war der der Nationalsabskription. Hatte doch Pretis- 
sen, mitten im revolutionären Sturme von 1848 seine „freiwillige 
Anleihe" von 15 MUL Thlr. im Wege patriotischer Nationalsub- 
skription mit Leichtigkeit aufgebracht! Konnte man also, für 
seine allerdings weit riesigeren Bedürfnisse, nicht Gleiches ver- 
suchen? Das glückliche Wort, welches dem verdeckten Zwange 
den populären Mantel umwarf, war in Paris und Wien bald ge- 
funden. Das „demokratische Kaiserthum" Frankreichs fasste den 
Gedanken, „die Rente zu demokratisiren", das „verjüngte Oester- 
reich" Hess der Idee des auf einem „Nationalitätcnknäuel" errich- 
teten „Einheitsstaates" in einer „Nationalanleihe" seinen materiel- 
len Ausdruck geben. Die Subskriptionslisten wurden in allen 
Städten und Dörfern aufgelegt, die Zeichnung wurde zum Beweise 
des „Patriotismus" gemacht, und dem Patriotismus, wo er zu man- 
geln drohte, im Verwaltungswege mehr oder weniger kräftig nach- 
geholfen. Die Mittel, durch welche die ungeheuere Zeichnungs- 
summe beider Anleihen (in Oesterreich 500 Mill. fl., in Frankreich 
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in einem Jahre 1250 MAL Fr.) ermöglicht wurden, entziehen sich 
der Beobachtung. Nur einzelne Zeugnisse von der zweideutigen 
Natur der Freiwilligkeit vieler Zeichnungen sind durch die aus- 
ländische Presse an's Tageslicht gekommen ; Thatsache ist, dass zu 
dieser durch den Volkswitz so genannten „freiwilligen Zwangsan- 
leihe 1 ' alle Volksschichten beitrugen und zahllose Subskribenten 
weit über ihr Vermögen und über ihre Kräfte zeichneten. Alle die 
aber, welche mehr zeichneten und mehr abnehmen mussten, als sie 
behalten wollten oder konnten, waren mit dem Verkauf der über- 
schüssigen Titel an die Börse verwiesen, sie mussten auf die Kurse 
der Staatspapiere spekuliren, auch wenn sie früher an solche Be- 
thätigung nicht gedacht hatten, und wenn sie sich in den Kurs- 
zettel hineinstudirt, das Kauderwälsch der Börse begriffen, die 
Möglichkeit der Spekulationsgewinne erkannt hatten, so schloss 
sich an den Verkauf des Ueberschüssigen leicht der Versuch durch 
Spekulation das wiederzugewinnen, was mau an dem Verkauften 
und an dem Zurückbehaltenen verloren hatte. L'appetit croit en 
mangeant. Gings nicht mit den Anleihepapieren, so versuchte man 
es mit Aktien, hatte man gewonnen, so wollte man weiter gewin- 
nen, hatte man verloren, so wollte man den Verlust durch andere 
Spekulationsgewinne ersetzen. 

Die allgemeine Subskription bildete einen Versuch, den Zwi- 
schenhandel des Kapitalmarktes zu umgehen; derselbe musste zur 
Folge haben, dass die Zeichner zu Zwischenhändlern wurden, dass 
das grosse Publikum, welches früher gekauft hatte, um Renten zu 
gemessen, jetzt kaufte, um wieder zu verkaufen, dass es keine 
„festen Hände" für die Kapitaltitel mehr gab, dass das ganze Ka- 
pital vielmehr in den Spekulationshandel tiberging. 

Nicht ungestraft kann es versucht werden, ein so notwendi- 
ges wirthschaftliches Mittelglied, wie der Zwischenhandel es ist, 
zu umgehen. Die Unbequemlichkeiten, welche den Verkäufern er- 
ster Hand und den Konsumenten aus dem Mangel des Vermittlers 
erwachsen, lassen sich am Ende ertragen, vielleicht auch durch 
geschickte behördliche Vermittelung umgehen. Aber es gibt 
kein Surrogat für das Element, welches der Zwischenhandel als 
Bedingung der Harmonie in den gesellschaftlichen Funktionen, als 
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Regulator der Produktion bildet. In der natürlichen organischen 
Gliederung der Gesellschaft fliesst dem Zwischenhandel des Kapi- 
talmarktes gerade so viel Kapital zu. als nothwendig ist, für die 
Vermittelung des Ueberganges der neu kreirten Kapitaltitel in die 
Hände der Kapitalisten, welche dieselben als feste Anlage be- 
nutzen wollen, für die Vermittelung ferner der täglichen Umsätze, 
welche die Bewegung der Kapitalien erzeugt. Zugleich besitzt der 
Zwischenhandel so viel Elastizität, dass er unter besonderen Um- 
ständen, wo er grösserer Kapitalien bedarf, dieselben mit Leich- 
tigkeit, aber nicht ohne Verluste für sich oder für den Produzen- 
ten seiner Waaren, durch die Baisse der Titel nämlich, heranzu- 
ziehen vermag. Der Zwischenhandel und seine Kapitalien stehen 
also in regelmässig entwickelten Zuständen in einem solchen Ver- 
hältniss zu dem Sparvermögen der Nation, d. h. zu der Nachfrage 
nach Kapitaltiteln, dass sie für die Produzenten der Kapitaltitel 
der unmittelbare und zuverlässige Massstab der Absorptionsfähig- 
keit des Marktes bilden. Der Zwischenhandel, so lange er nur 
auf die ihm naturgemäss zufliessenden Kapitalien angewiesen ist, 
bildet den Gradmesser der Konsumtionsfähigkeit des Kapitales und 
verzeichnet seine Grade täglich auf dem Kurszettel, er bildet den 
sensiblen Taster, der eine sonst unfass- und unmessbare Grösse 
misst, er bildet als solcher zugleich den Regulator der Produktion 
von Kapitalanlagepapieren, indem er selbst nicht mehr aufzuneh- 
men vermag, als das hinter ihm stehende ersparte Kapital zu ab- 
sorbiren im Stande ist. 

Will man den Zwischenhandel bei Seite schieben, so entbehrt 
man des naturgemässen Regulators, so überschreitet man leicht 
zum Schaden der Gesellschaft das Maass, ohne es zu wissen. So- 
bald dies aber überschritten ist, d. h. sobald die Kapitalisten 
mehr übernommen haben, als sie behalten können, so werden diese 
selbst zu Zwischenhändlern, und, wenn diese Umwandlung einmal 
in grösserem Massstabe vor sich gegangen ist, so wird durch die 
Masse des Kapitals, welches diesem neu gebildeten Zwischenhandel 
zu Gebote steht, eine verhängnissvolle Täuschung erzeugt, die Mei- 
nung nämlich einer ungeheuren Absorptionsfähigkeit des Kapital- 
marktes, weil diese nach dem Umfange der dem Zwischenhandel 
«. 
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zu Gebote stehenden Kapitalien bemessen zu werden pflegt Diesem 
aus unrichtigen Voraussetzungen gefolgerten Urtheile über den Umfang 
der ersparten und feste Anlage suchenden Kapitalien entsprechend wird 
nun das Angebot der Kapitaltitel vermehrt, der Zwischenhandel 
nimmt immer gutwillig auf, weil er selbst glaubt, seinen Kräften 
entsprechende feste Abnehmer hinter sich zu haben; es werden 
Rententitel geschaffen für Kapitalien, welche gar nicht existiren, 
es werden Aktienkapitalien gezeichnet, welche gar nicht vorhanden 
sind, die Zeichner übernehmen Verpflichtungen, für welche die An- 
dern, welche sie ihnen wieder abnehmen sollen, nicht existiren, bis 
endlich der verhängnissvolle Zeitpunkt eintritt, welcher den lange 
genährten Illusionen gegenüber die wahre Lage des Kapitalien- 
marktes zu Tage treten fest. Diesen Zeitpunkt, den die Börse 
schon lange instinktmässig nahen sieht, sucht sie mit ängstlich 
aufgesammelter Kraft hinauszuschieben, so lange es geht. Jeder 
sucht so viel Papiere zu halten, wie er nur kann, es werden Kre- 
dite über Kredite aufgenommen, um die fälligen Einzahlungen zu 
leisten. Man hofft immer noch, es werde der Zeitpunkt kommen, 
wo man seine Papiere ohue grossen Schaden wieder losschlagen 
kann, und nach diesen Hoffnungen, nicht nach der Sicherheit des 
Absatzes und den eingehenden Zahlungen bemisst man den Um- 
fang der aufzunehmenden Kredite. Sind die Kredite fällig, so sucht 
man sie mit neuen Opfern zu verlängern, um die für weitere Ein- 
zahlungen nöthigen Summen zu vergrössern. Um die Kurse zu hal- 
ten, kauft man die zu Markte kommenden Papiere auf, speichert 
sie zu den übrigen im Portefeuille und auch hierzu benützt und 
erweitert man den Kredit. Der Zinsfuss, der auf der Fonds- und 
Aktienbörse in Gestalt des Reportsatzes erscheint, steigt von Mo- 
nat zu Monat, und, je höher die Reports, um so grösser werden 
die Kreditengagements, um so mehr schwindet die Möglichkeit des 
Wiederverkaufs der mühsam kasemirten Waaren. So erzeugt sich 
aus der Ueberlastung mit Waaren ein neues Uebel, die übermäs- 
sige Ausbeutung des Kredits. Endlich, wenn Ein Spekulant seine 
Bestände nicht mehr halten kann, und um jeden Preis losschlagen 
muss, so entsteht die sprungweise Baisse, es tritt klar zu Tage, 
dass man auf Käufer gerechnet hat, welche nicht existiren, dass 
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jeder Tag, um welchen man das Aufspeichern der Papiere ver- 
längert, den schliesslich bestimmt eintretenden Schaden vergrössert, 
ein panischer Schrecken bemächtigt sich Aller; es wollen Alle 
plötzlich verkaufen, während sie früher Alle kaufen wollten, und 
nun bricht das Gebäude in wenigen Stunden zusammen. Die Baisse 
ist unaufhaltsam, das Geld zieht sich zurück, das Misstrauen be- 
herrscht alle Gemüther, die Kredite werden nicht verlängert, und 
die allgemeine Abrechnung schlachtet ihre Opfer. 

Diesen Vorgang, der den Schein beseitigt und die herbe 
Wahrheit zu Tage bringt, der Millionen eingebildeter Reichthümer 
als das Nichts erscheinen lässt, was sie sind, der Alle zur Ab- 
wickelung zwingt, und die im üebermass geschaffenen Papiere durch 
Entwerthung dem Absorptionsvermögen adäquat macht, nennen 
wir eine Krise. 

Durch den Versuch der Ausschliessung des Zwischenhandels 
mittelst der allgemeinen Subskription hatte man die Kapitalbe- 
sitzer selbst zu Zwischenhändlern gemacht, hatte man diejenigen, 
welche sonst als Käufer fest abnahmen, um die gekauften Titel zu 
behalten, zu Käufern gemacht, welche wieder verkaufen wollten, 
und da Alles kaufte, um wieder zu verkaufen, so existirten schliess- 
lich keine Abnehmer, man hatte Aktien und Fonds produzirt, 
darin gehandelt und darüber der Konsumtion vergessen, deren 
Kräfte mit in den Handel aufgenommen waren. Das ungeheure 
Kapital, welches durch die allgemeine Betheiligung beim Börsen- 
geschäft für den Zwischenhandel gewonnen war, hatte auf noch 
ungeheurere Kapitalien schliessen lassen, welche hinter dem Zwi- 
schenhandel ständen und fest abnähmen, hatte die Produktion 
neuer Papiere zu einer nie gesehenen Ausdehnung angereizt: aber 
diese eingebildeten, ungeheuren Kapitalien der „festen Hand" 
existirten nicht, sie waren in den Handel übergegangen, der nun 
des Absatzes für das geschaffene Material entbehrte. 

Zu diesen Zündstoff aufsammelnden Momenten kam noch ein 
letztes: die rasche und allgemeine Herrschaft, zu welcher das 
Prinzip der Kapitalassoziation sich aufschwang. Es ist eine 
überall in der Geschichte wiederkehrende Erscheinung, dass ein 
neues Prinzip, welches machtvoll in das Leben einzutreten sucht, 
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zunächst an der Uebertreibung krankt. Wenn es sich noch nicht 
in die staatlichen oder gesellschaftlichen Verhältnisse eingelebt hat, 
so fehlt ihm der Massstab für seine harmonische Einfügung in 
dieselben, den erst die Erfahrung an die Hand zu geben vermag. 
Wie ein Neuling in der Gesellschaft überall Anstoss erregt, weil 
ihm der Takt, d. h. der durch Erfahrungen gebildete Instinkt für 
die Voraussetzungen des gesellschaftlichen Zusammenlebens noch 
mangelt, so irrlichteliren auch die Prinzipien, welche als Neulinge 
in dem grossen gesellschaftlichen Organismus zur ersten Entfaltung 
gelangen. Die Banknote hat sich mit dem Law'schen Schwindel, 
das Papiergeld mit der Assignatenwirthschaft, das Bankwesen mit 
den Kredittiberreizungen introduzirt, und alle diese Momente sind 
erst allmälig zu ruhig waltenden Organismen geworden. Sollte es 
mit der grossartig in das Leben eintretenden Kapitalassoziation, 
mit der Aktiengesellschaft anders sein? Allerdings waren die 
Aktiengesellschaften nicht etwas ganz Neues, aber, während die- 
selben bisher nur die Formeln gegeben hatten für Eisenbalm-, 
Dampfschiff-, Bank- und ganz vereinzelte Bergbau- und fabrikative 
Unternehmungen, bemächtigte sich nunmehr die Kapitalasso- 
ziation im grossartigsten Massstabe des Bergbaues und der Fabri- 
kation, zahlreiche Bergbau-Aktiengesellschaften wurden konzessio- 
nirt, zahlreiche, und gerade die grossartigsten bestehenden Fabri- 
ken gingen in die Hände von Kapitalassoziationen über, und 
mehrere der deutschen Mobiliarkreditinstitute, die im Allgemeinen 
bei dieser Umwandlung der Einzel- in Aktienunternehmungen sehr 
thätig waren, bildeten durch Erwerb von Berg- und Hüttenwerken 
und Fabriken sich selbst aus Bank- zu industriellen Gesellschaften 
heraus. Fabrikanten, Bergbelehnte und Kuxenbesitzer suchten ihr 
Vermögen zu vervielfachen, indem sie es an neu gebildete Aktien- 
gesellschafteen mist sehr theuer verkauften, neben ihnen bereicher- 
ten sich an dieser Ucbertragung nocli die Zwischenhändler, und 
endlich war beim Publikum die Verblendung so allgemein, dass 
man auch an den Aktien solcher Unternehmungen durch Agio- 
gewinn oder grosse Renten reich zu werden gedachte. Da es so 
ungemein leicht war, Aktien unterzubringen, so bildeten die Er- 
werbspreise der Berg- und Hüttenwerke für die Aktienunternehmer 
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keinen für die Rentabilität irgend wichtigen Moment mehr; sie 
zahlten ungeheure Preise, und später, nach der Ernüchterung 
bildeten die hohen Erwerbspreise den Krebsschaden der meisten in- 
dustriellen Aktiengesellschaften. 

Die Aktie trat dem Publikum schmeichlerisch mit einer er- 
sten Einzahlung von 5, 10, höchstens 20 pCt. entgegen, und 
die späteren Einzahlungen erschienen in sehr ferner Perspek- 
tive. Jeder Zeichner oder Erwerber dachte am Agio zu 
verdienen, noch ehe die weiteren Einzahlungen gefordert würden 
und erwarb so viel an Quittungsbogen, wie er im Augenblick be- 
zahlen konnte. Nicht blos einfache Kapitalisten drängten sich zu 
den Aktien und Quittungsbogen, auch Gewerbetreibende legten 
Alles, was sie vorübergehend disponibel machen konnten, in sol- 
chen Spekulationspapieren an; sie schränkten sogar ihr Geschäft 
ein, um Geld zur Spekulation disponibel zu machen. Grund- 
besitzer verkauften einen Theil ihrer Grundstücke, um in Ak- 
tien zu spekuliren, denn dies galt für das einzige und sicherste 
Mittel rasch reich zu werden. Allerdings, wenn man sich be- 
rechnet, dass bei einem zehnprozentigen Quittungsbogen 1 Prozent 
Agiogewinn 10 Prozent Kapitalgewinn ausmacht, so kann der 
Erwerb an Quittungsbogen das darin angelegte Kapital rasch 
vervielfachen. Aber man vergass, dass 1 Prozent Agioverlust auch 
10 Prozent Kapitalverlust ausmacht, und dass der Verlust viel 
wahrscheinlicher war, da alle Erwerber an Quittungsbogen die- 
selben vor der Einforderung der weiteren Einzahlungen wieder 
verkaufen wollten. Eine Zeit lang, als nämlich noch Alle spe- 
kuliren wollten, kassirten die Zeichner und Spekulationskäufer, 
welche realisirten, grosse Gewinnste ein. Als aber die weiteren 
Einzahlungen sich näherten und Alle realisiren wollten, da fan- 
den sich keine Abnehmer, man musste speichern, man musste 
hochgespannten Kredit nehmen, um die erworbenen Papiere zu 
halten, man musste Geld aufnehmen, um die Einzahlungen vor- 
zuschiessen. Eine Zeit lang ging das, die vorher sehr angeregten 
Märkte waren „still, aber fesf. Aber als endlich dieser oder 
jener, der die Einzahlungen nicht mehr aufzubringen vermochte, 
um jeden Preis verkaufen musste, da brach das Unheil los, die 
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Agio's schwanden wie Spreu vor dem Winde und die Verluste 
vom eingezahlten Kapital begannen sich lawinenartig fortzuent- 
wickeln. 

Die Regierungen waren in dieser Zeit liberaler in den Aktien- 
konzessionen geworden. In Frankreich, wo frtiherhin eine Eisen- 
bahnkonzession Jahrzehnte lang zwischen den eifersüchtigen Par- 
teien des Parlamentes hin und her geworfen wurde, ehe sie die 
damals nothwendige Zustimmung der Volksvertretung gewann, be- 
durfte es jetzt nur eines Dekretes der Regierung, und solche wur- 
den gern und in reicher Fülle gegeben, weil die neue Regierung 
der glänzenden und grossartigen Unternehmungen als Nimbus be- 
durfte. In Oesterreich, wo der Staat sich noch mit einem Eisen- 
bahnnetze überziehen wollte, wo man alle Mittel in Anspruch 
nehmen musste, um die produktiven Kräfte seines Volkes rasch 
zu entwickeln, war man nicht minder freigebig mit Konzcssionen. 
Preussen bedachte wenigstens das Bergwerks- und Hüttenwesen 
reichlich mit Konzessionen, die im Ganzen 200 Millionen umfas- 
sen mögen; ebenso wurden Eisenbahnunternehmungen willig kon- 
zessionirt, und die bestehenden Eisenbahngesellschaften benützten 
das hohe Agio ihrer Aktien, um ihr Anlagekapital zu vervielfäl- 
tigen und ihr Unternehmen auf ein Zweigbahnnetz von zweifel- 
hafter Zukunft auszudehnen. Die Zurückhaltung Preussens in 
Bank- und Kreditbankkonzessionen wurde durch die Staaten Mit- 
teldeutschlands reichlich ersetzt; und als dem heissblütigen Unter- 
nehmungsgeist die Politik der preussischen Regierung dennoch zu 
langsam und zu zurückhaltend war, da erfand man den Ausweg 
der Kommanditgesellschaften, welche der Konzession nicht bedurf- 
ten und rasch im grossartigsten Massstabe überall und für alle 
Zwecke erstanden. 

Fassen wir noch einmal alle Momente, welche von 1851 bis 
1856 auf dem Kapitalmarkte in ^ Wirksamkeit traten, in einem 
Ueberblick zusammen, so können wir die folgenden aufstellen: 

1) die massenhafte Ansammlung disponibler Kapitalien ver- 
bunden mit der heissblütigen Ungeduld ihrer Besitzer eine rentable 
Anlage zu finden. 

2) Die Ucberschätzung der verfügbaren disponiblen Ka- 
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pitalien, welche durch die Zuflüsse edler Metalle herbeigeführt 
wurde. 

3) Die Ueberreizung des ohnehin schon überschwängiichen 
Unternehmungsgeistes durch die Wirksamkeit der Mobiliarkredit- 
anstalten. 

4) Die Anfangs bestehende Unmöglichkeit anders als in festen 
Anlagen eine ausreichende Beschäftigung der vorhandenen dispo- 
nibeln Kapitalien zu finden und der hieraus hervorgehende über- 
mässige Uebergang umlaufender Kapitalien in stehende Anlagen. 

5) Die allgemeine Betheiligung beim Börsenhandel, in welcher 
wir einen Uebergang der sonst die feste Hand bildenden Kapitalien 
in den Zwischenhandel, also eine gefahrvolle Verschiebung der 
wirtschaftlichen Elemente, hervorgerufen theils durch den Geist 
der Epoche, theils durch das reichlich angewandte Reizmittel der 
„ Nationalanleihen" erkannten. 

6) Der erste grossartige Aufschwung des Prinzips der alles 
umfassenden Kapitalassoziation, welcher alle, auch die nur vorüber- 
gehend disponibeln Kapitalien an sich riss und durch die Masse 
der produzirten Quittungsbogen die Engagements weit über die 
vorhandenen Mittel ausdehnte. 

Jedes dieser Elemente enthielt reichlichen Zündstoff zu einer 
Krise des Kapitalmarktes, sie alle zusammenwirkend mussten der 
Krise eine beispiellose Ausdehnung geben. 
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V. 

Die Bewegungen des Zinsfusses. 

Diskonto, Rente und Report sind die drei Erscheinungsformen 
des Zinsfusses, die sich, obwohl unter unverkennbaren Wechselbe- 
ziehungen, selbststilndig neben einander gestalten, und deren jede 
ihre eigentümliche Entwicklungsgeschichte hat. Der Diskonto 
bildet den Zinsfuss für den kurzfristigen Wechsel- und Lombard- 
kredit, für die leichtbeweglichen Kapitalien, welche hauptsächlich 
dem Handels- und gewerblichen Verkehr jedesmal für kurze Zeit 
dienen und in raschem Umsatz, überall zu- und abfliessend, näh- 
rend und fördernd den schwungvollen Gang und die gleichmässige 
Harmonie des Geschäftslebens unterhalten. Er ist als Preissatz 
des Kapitals empfindlicher als die Rente und geht in seinen Be- 

■Mi 

wegungen nicht nur dem Rentensatze voran, sondern umschwärmt 
denselben in seinen Prozentsätzen auf- und abwärts, in den Ver- 
änderungen stets grössere Dimensionen annehmend. Ihm parallel 
läuft der Report, der Zinssatz für kurze Kapitalkredite im Spe- 
kulationsgeschäfte. Er manifestirt sich in dem Preisunterschiede 
der Spekulationsgegenstände, je nachdem sie Zug um Zug oder auf 
Zeit gekauft werden. Wenn der Haussespekulant bei der Ultimo- 
abrechnung die gekauften Waaren oder Papiere abnehmen soll, 
und, weil er nicht Kapital genug besitzt, um dieselben zu behalten 
und den Kaufpreis zu zahlen, vielleicht mit Schaden sofort wieder 
verkaufen müsste, so bietet sich ihm in dem Reportgeschäft ein 
Mittel, sich das zur Abnahme nöthige Geld vorübergehend zu 
schaffen und die Spekulation bis zu einem günstigeren Moment 
der Abwickelung fortzusetzen. Es findet sich nämlich ein Kapita- 
list bereit, auf Rechnung des Spekulanten die abzunehmenden Spe- 
kulationsgegenstände „hereinzunehmen" d. h. dieselben am Ultimo 
ihm abzukaufen, sie ihm aber zugleich auf Lieferung nach ^, 1 
oder 2 Monaten oder noch später wieder zu verkaufen. Je nach- 
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dem nun die Zahl der Spekulanten, die in demselben Falle sind, 
mehr oder minder umfangreich, ist dies Bedürfniss „per Cassa" 
zu verkaufen und auf Zeit Nieder zu kaufen, grösser oder geringer, 
schwankt also der Profit, welchen die „hereinnehmenden" Banquiers 
oder Kapitalisten sich in einem den Preis, zu welchem sie abneh- 
men, tibersteigenden Lieferungspreise ausbedingen können. Dieser 
Profit bildet den Preis für die Gewährung des zur Abnahme nö- 
thigen Kapitals und heisst in der Börsensprache Report. Da der 
Spekulant bei der grossen Gefährlichkeit seiner Operationen in der 
Regel einen geringeren Kredit hat, als der Händler, so pflegt der 
Reportsatz ein Streben zu haben, sich über den Diskontosatz zu 
erhöhen. Da aber gleichzeitig der Spekulationshandel wegen seiner 
Abhängigkeit von Phantasie, Spielleidenschaft und vager Berechnung 
den stärksten Schwankungen unterliegt, und sicli oft in dem Um- 
fange seiner Operationen durch das vorhandene Kapital und die vor- 
handene Waare nicht beschränkt glaubt, so giebt es keinen Preis- 
satz, der grösseren Schwankungen unterläge, als der Reportsatz. 
Der Haussespekulation steht die Baissespekulation gegenüber, 
welche zu ihren Abwickelungen nicht Geld, sondern Waare bedarf. 
Ueberwiegt diese Spekulationsrichtung, so kann leicht der Fall ein- 
treten, dass dem Haussier seine Waaren in der Liquidation reis- 
send wieder abgenommen werden und er für das Geld, welches 
ihm der Abnehmer darleiht, nicht nur keinen Report zu zahlen hat, 
sondern in dem niedrigeren Preise, zu welchem er von den Baisse- 
spekulanten auf Zeit wiederkaufen kann, sogar noch eine Prämie 
erhält. Diese Prämie heisst Deport oder Leihgeld; wenn sie er- 
scheint, so ist der Report in sein Gegentheil umgeschlagen, man 
zahlt Miethe nicht für Geld, sondern für Waaren. 

Die Zinsrente endlich ist die schwerfälligste in ihren Bewe- 
gungen, sie hinkt dem Diskontosatz in seinen Auf- undAbschwan- 
kungen nach und erreicht, beschränkter in den Dimensionen ihrer 
Schwankungen, weder die niedrigsten, noch auch leicht ihre höch- 
sten Sätze. In London musste z. B. 1852 der Diskontosatz auf 
2-^ bis 2 pCt. fallen, ehe Konsols den Paristand erreichten, d. h. 
ehe die Zinsrente sich auf 3 Prozent drückte, und als in der 
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Krise der Diskontosatz auf 10 und 12 pCt. stieg, blieben Kon- 
sols noch in den Achtzigern, die Zinsrente blieb unter 4 pCt.! 

Die Schwankungen des marktgängigen Prozentsatzes der Zins- 
rente bemessen sich nach den Kursen der Zinspapiere. Aber wenn 
bei den mit einer festen Zinsrente ausgestatteten Papieren der 
Kurs sich nach dem marktgängigen Zinsfusse in Verbindung mit 
dem Kredit, welchen das betreffende Papier geniesst, regulirt, so 
tritt bei den Dividendenpapieren ein neuer Faktor in dem Preis 
ein, der freilich auch in letzter Instanz von dem marktgängigen 
Fusse der Zinsrente abhängt, aber eine komplizirtere Rechnung 
veranlasst. Es ist dies die Aussicht auf die künftige Gestaltung 
der Dividenden. Nehmen wir z. B. an, der marktgängige Zins- 
rentensatz sei ein solcher, dass eine Eisenbahnaktie, welche Aus- 
sicht auf eine sich gleichbleibende Rente von durchschnittlich 
5 pCt. zeigte, pari, also 100, stehe, so würde sich hieraus der 
entsprechende Preis einer andern Eisenbahnaktie, welche mit der- 
selben Sicherheit im ersten Jahre 5, im folgenden 6, im zweitfol- 
genden 7 pCt. und von da ab fortdauernd 7 pCt. verspräche, in 
der Weise berechnen, dass man zu dem Parikurse den gegen- 
wärtigen Werth einer auf ein Jahr hinausgeschobenen Rente von 1, 
und den gegenwärtigen Werth einer auf 2 Jahre hinausgeschobenen 
ferneren Rente von 1 hinzurechnete. Diese Berechnung würde 
nahezu den Kurs von 137 ergeben. Da nun aber die Voraus- 

4 

Setzungen über die zukünftige Rentabilität einer Eisenbahn-, Bank- 
oder einer anderen industriellen Unternehmung sehr schwankende 
sind, so werden die Kurse der Dividendenpapiere weit grösseren 
Unregelmässigkeiten unterliegen, als die der Zinspapiere; denn zu 
den Schwankungen des für die Kapitalisirung der Rente mass- 
gebenden marktgängigen Zinsfusses der Rente, treten noch die 
Schwankungen der herrschenden Ansicht über die künftige Renta- 
bilität des betreffenden Unternehmens hinzu. So kommt es, dass, 
während sich zwischen dem marktgängigen Diskontosatze und den 
Kursen der Zinspapiere immer ein gewisser Zusammenhang nach- 
weisen lässt, zwischen den Kursen der Dividendenpapiere einerseits 
und dem Diskontsätze und den Kursen der Zinspapicre anderer- 
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seits oft jeder Faden eines Zusammenhangs der Beobachtung ver- 
loren geht. Ein Zusammenhang ist allerdings immer vorhanden 
in der Grundlage der Werthsberechnung der Rente, aber die 
schwankenden Rentabilitätshoffnungen bringen so viele Abweichun- 
gen in den Kurslauf, dass die Berechnung der Abweichungen, 
welchen die Bahn des winzigsten Kometen unterliegt, gegen die 
Berechnung jener Abweichungen ein Kinderspiel genannt wer- 
den kann. 

In den Jahren 1852 und 1853 ging der Diskonto in dem 
Rückgange voran, ihm folgte die Rente. "Wie konnte es auch 
anders sein? Alles disponible Kapital, wenn es aus der Ruhe in 
die Bewegung tibergeht, hat ohne Rücksicht auf die Dauer seiner 
Bcschäftigungslosigkeit, auf die Raschheit der Entschli essung seines 
Eigentümers, auf den definitiven Zweck seiner Verwendung, zu- 
nächt das Streben nach einer Anlage, aus welcher es sich jeden 
Tag beim Eintritt einer Gelegenheit zu günstigerer und festerer 
Anlage ohne Schaden wieder zurückziehen kann, und das ist ent- 
weder der Diskontowechsel oder das verzinsliche Depositum, wel- 
ches letztere durch Vermittelung der Banken wieder in Diskonto- 
und ähnliche Geschäfte übergeht. Daher tritt zunächst eine Preis- 
steigerung der Diskontowechsel, ein Rückgang des Diskontosatzes 
ein. Zum Ankauf eines Zinspapieres an dessen Kurse, zur Be- 
leihung eines Grundstücks, an welchem man im Fall der Subha- 
station verlieren kann, gehört ein Entschluss, auf festes Vertrauen 
basirt, das sich nach jener Epoche des aufgeregten Misstrauens 
erst allmälig finden konnte. Das Wort Report wurde damals noch 
kaum in den Mund genommen; denn die Spekulation war erst in 
den Anfängen begriffen. Später noch, als bei den Zinspapieren, 
machte sich die Hausse bei den Dividendenpapieren geltend, denn 
von dem Verlässlichen geht der Mensch zu dem Unverlässlichen 
über. 

Am raschesten durchlebte man alle Phasen in Frankreich. 
Die 5 pCt. Rente, welche im Dezember 1851 noch 91,25 notirt 
worden war, kletterte nach dem Staatsstreich rasch bis Pari und 
erreichte im März 1852 bereits 106,so. Jetzt begann der lebens- 
längliche Präsident die Wohlthaten, welche er Frankreich ver- 
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sprochen, auszuschütten. Am 14. März 1852 wurde die Konver- 
sion der oprozentigen Rente in eine 4^prozentige beschlossen. Das 
Recht zu dieser Konversion war zweifelhaft, weil die 5 pCt. Rente 
als ewige konstituirt worden war. Aber das Beschäftigung suchende 
Kapital fackelte diesem störenden Gedanken gegenüber nur vor- 
übergehend. Im Juni und Juli war Alles vergessen und die Hausse 
wieder an der Tagesordnung. Bis zum November hob sich die 
4£ pC. Rente bis 108,96, d. h. fast 30 Frks. über den Kurs von 
einem Jahre zuvor. Der November 1852 bildete den ersten Kul- 
minationspunkt der Hausse. Sie hatte nicht nur die Kurse der 
vorhandenen Papiere gesteigert — (Bankaktien seit dem 1. Nov. 
1851 von 2000 auf 3000, Paris-Rouen von 557 auf 1072, 3 pCt. 
Rente von 55,?o auf 86,75), sondern die Schöpfung einer ganzen 
Reihe neuer Aktienunternehmungen ermöglicht, die den Glanz des 
neuen Regimes zu sehr verherrlichten, als dass die Regierung ihre 
Gründung nicht hätte fördern sollen. Zugleich hatte der Glaube 
an die goldene Zeit, welche für die Börse gekommen schien, Jung 
und Alt, Mann und Weib, Kapitalisten und Arbeiter an die Börse 
gerufen, sie alle hatten gekauft und mit der Hausse ihre eigenen 
Illusionen gefördert. 

Ein Zeitraum von über 15 Jahren war nöthig gewesen, um 
in Frankreich 3120 Kilom. Eisenbahnen fertig zu stellen, und zu 
den 999 im Bau begriffenen Kilom. fügte die Regierung in der 
kurzen Epoche von 9 Monaten die Konzession für 3202 Kilom. 
neuer Eisenbahnen mit 1000 Mill. Frks. Kapital hinzu. Daneben 
kam eine Menge neuere Unternehmungen auf den Markt, zum Theil 
der abenteuerlichsten Art, und an die glänzendsten Schwindel- 
epochen erinnernd. Man zeichnete Aktien, um die algierischen 
Bergwerke zu exploitircn, man zeichnete 35 Mill. um Wälder aus- 
zurotten und Land urbar zu machen, man zeichnete Aktien zu den 
Napoleon-Docks, endlich zu der Mobiliarkreditbank. Dieser erste 
Sturmlauf des Unternehmungsgeistes rächte sich bereits im Jahre 
1852. Schon damals übte er eine sehr merkbare Rückwirkung 
auf den Geldmarkt. Der Baarvorrath der französischen Bank min- 
derte sich in derselben Zeit um mehr als 100 Mill., von 626 auf 
511 Mill. Frk>., das Wechselportefeuille stieg von 95 auf 274 
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Mill. Frks., die Bcleihung von Renten von 10 auf 156 Mill. Frks., 
der Notenumlauf von 522 auf 672 Mill. 

Der Unternehmungsgeist hatte seine ersten Kräfte erschöpft, 
die Hausse sicli übernommen, Geld war knapp, die londoner Bank 
wehrte vorsichtig dem Baarabfluss nach Frankreich, die Reports 
stiegen auf eine nie gekannte Höhe: und trotz der Proklamation 
des Kaiserthums, trotz der Reportirungen und Ankäufe des Credit 
mobilier brach die Baisse unaufhaltsam herein. 

Der Unternehmungsgeist hat sich von dieser Reaktion noch 
oft wieder erholt, er hat sich in seiner ganzen Gewalt und auch 
in seiner Schwindelhaftigkeit erst später entfaltet. Dennoch bil- 
det dieser erste Rückschlag eiuen wesentlichen Moment in der 
Entwicklung jener Epoche. Mit dieser Reaktion, die in Frank- 
reich Ende 1852, in Deutschland und England Anfang 1853 ein- 
trat, hatte der marktgängige Zinsfuss in Diskonto und Rente sei- 
nen tiefsten Stand überschritten Die englische Bank erhöhte am 
12. Januar 1853 ihren Diskontosatz von 2 auf 2^, am 20. des- 
selben Monats auf 3 pCt. und erreichte bereits im September 
1853 5 pCt, im Mai 1854 5£ pCt. Seitdem hat der Diskonto- 
satz zwar noch verschiedentlich geschwankt, aber bis zur Krise 
hat er nicht wieder jenen tiefsten Stand erreicht. Die französische 
Rente hatte ebenfalls im November 1852 ihren höchsten Kurs 
erreicht, Konsols traten mit 100£ in das Jahr 1853 hinein, san- 
ken sofort unter Pari, überschritten April bis Juni noch einmal 
auf kurze Zeit den Parikurs und verfielen von da ab unwidersteh- 
lich der Baisse, die den Kurs schon im Jahre 1853 bis auf 93 
herabführte. Preussische Staatsschuldscheine erreichten den Kurs 
von 94g, womit sie das Jahr 1852 schlössen, von da ab auch nicht 
wieder, ebenso 2\ pCt. Integralen in Amsterdam nicht wieder den 
Schlusskurs des Jahres 1852 von 66|. Auch die Wiener Börse 
sah die Hausse der Zinspapiere, wie sie sich Ende 1852 entfal- 
tete, seitdem nicht wieder. 

Die Ursache dieser steigenden Bewegung des Zinsfusses liegt 
allerdings zum Thcil in den mit dem April des Jahres 1853 
anhebenden orientalischen Wirren, die sich zu einem kapital- 
fresscnden Kriege entwickelten, in der hieraus hervorgehenden 
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Ueberfüllung aller europäischen Märkte mit neuen Anleihepapieren. 
Aber, wenn es auch müssig erscheinen mag, darüber zu spekuli- 
ren, was ohne den Krieg der Lauf der Entwicklung gewesen sein 
würde: die Ueberzeugung glauben wir aussprechen zu können, dass 
die Kapitalabsorption, welche der Krieg herbeiführte, ohne ihn, 
freilich zu produktiverem Erfolge, durch den bereits damals rie- 
sengross erwachsenen Unternehmungsgeist vollführt worden wäre, 
dass auch ohne den Krieg eine Krise vielleicht rascher, vielleicht 
minder verderblich, aber dennoch eingetreten wäre. 

In den Jahren 1853, 1854 und 1855 erblicken wir die 
europäischen Börsen in dem Kampfe mit den politischen Verwick- 
lungen. Sie wurden von England, Frankreich, Russland, Sardinien, 
Prcussen, Oesterreich und der Türkei zu einem wahrhaft riesen- 
haften Betrage mit Anleihen in Anspruch genommen, welche theils 
die Ausgaben dieses kostspieligsten aller Kriege aufbringen, theils 
zugleich in Oesterreich den gähnenden Schlund eines Staatsdefizits 
decken, theils in Preussen zugleich dem Ausbau eines Eisenbahn- 
netzes dienen sollten; sie schwebten in der beständigen Gefahr, 
dass der Krieg, den man zu lokalisircn suchte, dennoch vom fer- 
nen Orient sich auf Mitteleuropa herüberwälzen könnte, sie standen 
einer Reihe von Missernten gegenüber, welche grosse Kapitalien 
zur Ergänzung des Bedarfs an Lebensmitteln in Anspruch nahmen, 
sie litten unter mehreren auf einander folgenden Geldklemmen; und 
dennoch bewahrten sie diesen auf sie einstürmenden Ansprüchen 
und Unglücksfällen gegenüber eine wunderbare Standhaftigkeit, sie 
behaupteten feste Kurse und energische Haussebestrebungen in 
Zeitläufen, welche in andern Epochen die letzte Faser von Energie 
zerquetscht haben würden, ja, trotz der ungeheuren Anleihen, trotz 
der Unverlässlichkeit aller politischen Verhältnisse, trotz der Schre- 
cken des Krieges und der Kriegsdrohungen war auf allen Plätzen 
der industrielle Unternehmungsgeist unausgesetzt thätig, und schuf 
Unternehmungen, die zu anderen Zeiten, im tiefsten Frieden, für 
die vorhandenen Kapitalkräfte zu gross erschienen sein würden. 
Der englische Unternehmungsgeist schüttete das Füllhorn produk- 
tiver Kapitalanlagen auf alle Länder des Erdballs aus, Frankreich 
tiberstrickte sich mit einem dichtem Netze von Eisenbahnen und 
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gewann den Math, Oesterreich und Spanien mit seinen Kapital- 
kräften unter die Arme zn greifen; Deutschland entwickelte sein 
Eisenbahnnetz zu einem Umfange, den man früher selbst im Frie- 
den für unmöglich gehalten hätte, es schuf eine Reihe von kapital- 
reichen Bergwerks- und Hüttenunternehmungen, welche der metal- 
lurgischen und Kohlenproduktion einen nie geahnten Umfang gaben, 
es schuf eine Reihe von Notenbanken, welche in Umfang und 
Wirksamkeit die kühnsten Voraussetzungen früherer Jahre über- 
trafen, endlich bemächtigte sich die Kapitalassoziation auch in 
grossem Umfange des Fabrikwesens, und eröffnete in allen Zweigen 
der Fabrikation grossartige Anstalten, die, mit beträchtlichem Ka- 
pitale arbeitend, den deutschen Gewerbfleiss als konkurrenzfähig 
mit aller Welt erweisen werden. 

Erst diese grossartige Entwicklung des Unternehmungsgeistes 
in schlimmer Zeit lässt den zutreffenden Rückschluss machen auf 
die Masse von Kapitalien, welche angesammelt und beschäftigungs- 
los auf diese Zeit gewartet haben mussten, um jener sich so sieg- 
haft entwickelnden wirtschaftlichen Kraft als Rückhalt zu dienen, 
auf die Wirksamkeit ferner, welche die unaufhörlich aus Kalifor- 
nien und Australien kommenden Goldsendungen, diese für den 
Unternehmungsgeist unerschöpflich fliessende Quelle seines Kapitals 
üben musste, überall, wohin der Strom des Goldes, oder des durch 
ihn anderwärts ausser Thätigkeit gesetzten Silbers sich wendete, 
einen Rückschluss endlich auf die unglaubliche Masse von Kapi- 
talmitteln, welche sich dem Unternehmungsgeist für seine Grün- 
dungen deshalb zu Gebote zu stellen schienen, weil der Reiz des 
Gewinns in der oft unterbrochenen, aber immer wieder aufleben- 
den Hausse der Dividendenpapiere alle Klassen der Kapitalisten 
zur Betheiligung an dem so lukrativen Zwischenhandel mit Börsen- 
effekten heranlockte. 

Aber ausser der nach langer Stagnation mit der ganzen Wucht 
der Ungeduld hervorbrechenden Betätigung des Kapitales stand 
der Unternehmungsgeist unter der Einwirkung noch anderer Reiz- 
mittel. Wir können dieselben in das eine Wort „Nachfrage" zu- 
sammenfassen. Die Goldentdeckungen in Kalifornien und Austra- 
lien hatten eine grosse raschwachsende Bevölkerung nach den 
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Eldorado's hingezogen, eine Bevölkerung, die sich nur mit der 
Goldproduktion beschäftigte und aus ihr die Mittel zu gewiunen 
dachte, die Bedürfnisse des Lebens in höchster Fülle zu kaufen. 
Da das Gold ein Kapital fast nur zum Kauf, und nur in geringem 
Masse zur unmittelbaren Verwendung bildet, so waren aus allen 
diesen Menschen, welche früher in den verschiedenen Theilen der 
Erde als Produzenten sassen, also zugleich Nachfrage und Angebot 
verbrauchbarer Waaren bildeten, kaufende Konsumenten geworden, 
Konsumenten zugleich, denen man eine unerschöpfliche Kaufkraft 
zutraute. Die Goldländer waren für die übrige zivilisirte Welt 
nichts als Nachfrage, und überall begaun man für diese Nachfrage 
zu arbeiten. Auch auf Nordamerika, welches das erste grosse 
Reservoir des aus Kalifornien sich ergiessenden Goldstromes bil- 
dete, hatte sich dieser eigenthümliche Charakter einseitiger, um- 
fangreicher Nachfrage ausgedehnt, auch die Vereinigten Staaten 
kauften zum grossen Theile mit Gold. Wenn man aber jene 
nimmersatten Märkte gefüllt und dafür das kostbare Metall nach 
Europa gebracht hatte, so bildete dieses in den Händen der euro- 
päischen Kaufleute und Produzenten wiederum einseitige Nach- 
frage. Wenn man die Statistik der ungeheuren Summen des pro- 
duzirten Goldes liest und sich vergegenwärtigt, dass dies als neue 
Nachfrage auf den Weltmarkt kam, ohne zugleich ein Angebot 
von Kapitalgegcnständen zu bilden, welche im wirtschaftlichen 
Betriebe verbraucht werden, so wird man ermessen, einen wie ko- 
lossalen Einfluss dieser Umstand auf die Produktion Europa's 
üben, wie die letztere, und mit ihr der Unternehmungsgeist zu 
den grossartigsten Anstrengungen angestachelt werden musste. 

Aber diese Quelle einseitiger Nachfrage an Stelleu, wo 
solche vorher nicht dagewesen war, stand und wirkte nicht 
allein; auch die Kapitalvergeudung des Krieges wirkte als solche 
einseitige Nachfrage. Der Krieg verbraucht nicht blos die Ar- 
beitskraft und das Leben der Streiter, hierdurch eine Verminde- 
rung des Angebots von Arbeitsleistungen und Produkten erzeugend, 
er verbraucht auch Nahrungsmittel, Kleidungsstücke. Metalle, che- 
mische Produkte und vor Allem eine ungeheure Masse von Trans- 
portkräften. Er verzehrt in Anleihen und erhöhten Steuern die 
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Ersparnisse der Nationen und gebraucht dieselben als Nachfrage nach 
Arbeitsprodukten aller Art, ohne seinerseits für das Verlangte und 
Verzehrte in neugeschaffenem Kapital irgend einen Ersatz zu bieten. 

Endlich ist auch der Misswachs, von welchem Europa meh- 
rere Jahre hindurch heimgesucht wurde, eine Quelle einseitiger 
Nachfrage. Die von demselben betroffenen Länder und Landstriche 
müssen um jeden Treis auswärts kaufen, ohne das» sie das Ange- 
bot ihrer eigenen Produktion entsprechend erhöhen, sie müssen 
kaufen mit Aufopferung ihrer Ersparnisse, unter Einschränkung 
ihrer sonstigen Konsumtion. Durch die Getreidebeziehungen ent- 
steht ferner eine einseitige Nachfrage nach Transportdiensten; 
Schiffe und Fuhrwerke sind in verdoppelter Thätigkeit, Eisenbah- 
nen erhalten einen ungewöhnlichen Trausportverkehr, und die Frach- 
ten steigen. Diese Nachfrage nach Produkten uud Leistungen bil- 
det nicht den wirtschaftlichen Effekt einer neuen und ausge- 
dehnteren Produktion, einer Schöpfung erweiterten Kapitals, sie 
will vielmehr lediglich die bestehende produktive Thätigkeit des 
betroffenen Landstrichs erhalten, dasjenige durch Zufuhr ergänzen, 
was ihr im regelmässigen Laufe der Dinge von selber zuwächst. 

J. B. Say stellt einmal eine ausführliche Betrachtung über 
die Frage an, ob die Nachfrage allein im Stande sei, eine Aus- 
dehnung der Produktion herbeizuführen. Er kommt zu dem sehr 
natürlichen Schluss, dass eine Erweiterung der Produktion nur 
durch vermehrtes Kapital ermöglicht werde, dass die blosse Nach- 
frage der Regel nach nur eine veränderte Richtung in der Ver- 
wendung der produktiven Kräfte, eine Erweiterung der Produktion 
jedoch nur in so weit erzeuge, als sie gleichzeitig neues Kapital 
zuführe. Diese überaus simple Wahrheit musste der produziren- 
den Welt und dem sanguinen Uuternehmungsgeiste erst durch die 
herbe Erfahrung einer tief eingreifenden Krise, unsäglicher Ver- 
luste demonstrirt werden. Die Nachfrage der Goldländer, die 
Nachfrage Amerika's, die Nachfrage des in Europa einströmenden 
Goldes beschäftigte alle Fabriken so, dass sie ihre Bestellungen 
nicht ausführen konnten; also, schloss man, müssen neue Fabriken 
rentiren; denn, dass nur aus dem ersparten Kapital der Nation 
stehende Fabrikanlagen geschaffen werden können, dass dieses aber 
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bis zu einem Grade erschöpft werden kann, dass man auch für 
die bestsituirte Fabrik einen den Herstellungskosten entsprechenden 
Preis nicht mehr erzielen kann, dass also die Aktien einer solchen 
Fabrik unveräusserlich werden könnten, dachte man nicht. Die 
Nachfrage des Krieges beschäftigte die Fabrikation der Armeebe- 
dürfnisse, beschäftigte die Handelsflotte, die durch die Theurung 
veranlasste Nachfrage nach Transportmitteln für Getreide Hess die 
Schiffsfrachten enorm steigen und erzeugte eine hohe Rentabilität 
der Eisenbahnaktien — aber absorbirten nicht Krieg und Theurung 
gleichzeitig das ersparte Nationalkapital, welches auf die Aktien der 
wie die Pilze aufwachsenden Rhedereigesellschaften, der in über- 
schwänglichem Eifer tracirten Eisenbahnprojekte schliesslich die 
Einzahlungen leisten sollte? 

Hatte der Unternehmungsgeist während des Krieges so Gros- 
ses leisten können, was musste man erst vom Frieden erwarten! 
Das Jahr 1856 brachte ihn. Es drohte bei seinem Eintritt mit 
grosser Entmuthigung über einen sich endlos hinziehenden Krieg, 
der jetzt endlich seinen lokalen Charakter zu verlieren und Mittel- 
europa zu erfüllen drohte, mit einer argen Geldklemme, welche 
namentlich in Frankreich schlimm empfunden wurde, wo die so 
leicht gezeichneten 1500 Millionen Renten als Alp auf dem Geldmarkt 
lasteten und die Bank nur mit dem grössten Kostenaufwande für 
Goldankäufe ihre Zahlungsfähigkeit aufrecht erhielt. Aber schon 
die ersten Tage des Jahres brachten einen klareren Himmel. 
Russland nahm das österreichische Ultimatum ohne Rückhalt an, 
die Friedenskonferenzen sollten eröffnet werden, der sturmbewegten, 
von Angst und Misstrauen heimgesuchten Periode sollte Frieden, 
Ruhe und Sicherheit folgen! Aber wunderbar, gerade in Frank- 
reich misstraute man dem Aufschwünge. Man überblickte, was 
das Kapital in den letzten 4 Jahren geleistet hatte, welche bereits 
übernommenen Leistungen ^noch rückständig waren : und man glaubte 
dem Unternehmungsgeiste Halt gebieten zu müssen. Ein Erlass der 
Regierung verkündete, dass im Jahre 1 85 G, auch wenn der Frieden 
zu Stande käme, keine neuen Konzessionen ertheilt werden sollten, 
die Ersparnisse der Nation sollten, so hatte es die Regierung de- 
kretirt, dem Ausbau der bereits vorhandenen und in Angriff ge- 
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nommenen Unternehmungen, der Unterbringung der flottirenden 
Rententitel dienen. Eine Herabsetzung des Bankdiskontos, welche 
nach den ersten friedlichen Botschaften eintrat, sollte diese Be- 
strebungen unterstützen, aber nicht zu neuer Belastung des Geld- 
marktes auffordern. Aber was vermögen die Dekrete einer Re- 
gierung gegen den Ansturm einer losgelassenen Bewegung der 
Geister ! Lag doch in der Diskontoherabsetzung eine Aufforderung 
zu dem, was man verbot! Wurden keine neuen Unternehmungen 
konzessionirt , so konnte man Kommanditgesellschaften bilden, 
welche der Konzession nicht bedurften, verbot man dem Unter- 
nehmungsgeiste und der Spekulation das Inland auszubeuten, so 
stand ja das ganze Ausland offen, und, je entfernter der Platz, 
auf welchem ein projektirtes Unternehmen thätig sein sollte, um so 
rückhaltsloser konnten die Illusionen und mit ihnen das Agio sich 
ergehen. Das sonst spruchwörtliche Nationalgefühl der Franzosen 
versiegte. Unternehmungsgeist und Kapital gingen hinaus nach 
Spanien, Portugal, der Schweiz, um dort Mobiliar- und Boden- 
kreditgesellschaften zu gründen, nach Oesterreich, um das dort 
projektirte Eisenbahnnetz ausbauen zu helfen, und die französische 
Mobiliarkreditgesellschaft selbst fand ihre welthistorische Aufgabe 
darin, durch „Organisation des internationalen Kredits" die Ver- 
theilung der französischen Kapitalien auf das Ausland zu besorgen, 
sie wollte durch friedliche Verbreitung der Zivilisation das ruhm- 
reiche Werk der französischen Waffen fortführen. 

In Deutschland waren, abgesehen von Oesterreich, die An- 
spannungen des Staatskredits nicht von grossem Umfange gewesen. 
Man glaubte den Geldmarkt noch empfänglicher, und beeilte sich, 
nachdem der Krieg gewichen, die Früchte der besonnen aufrecht 
erhaltenen Neutralität zu pflücken, die Kanonen, welche am 30. März 
in Paris die Unterzeichnung des Friedensvertrages verkündeten, 
waren diesseits des Rheines die Kanonenschläge, welche ein gross- 
artiges Lustfeuerwerk der Spekulation eröffneten. Auch hier ver- 
suchte die preussischc Regierung „abzuwiegeln" sie versagte die 
nachgesuchte Konzession einer Mobiliarkreditanstalt und veröffent- 
lichte eine dieses Dekret trefflich motivirende Denkschrift, welche 
die kommende Krisis signalisirte. Sie schleuderte im März be- 
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reits einen Ministerialerlass gegen das Spekulationsgeschäft und 
Hess demselben noch mehrere folgen. Aber dennoch unterstützte 
sie nach Kräften das Bestreben der Eisenbahngescllschaften, das 
hohe Agio ihrer Aktien durch Vervielfältigung ihres Kapitals zur 
ungemessenen Ausdehnung ihrer Unternehmungen auszunützen: 
dennoch war sie nichts weniger als zurückhaltend in der Konzes- 
sionirung von Bergwerks- und Hüttenunternehmungen, meinend, 
dass die Aktien, welche nicht auf die Börse kämen, auch den 
Markt nicht belasteten. Dennoch beging man auch hier, wie in 
Frankreich, den Fehler, durch Aufrechterhaltung eines nie- 
drigen Diskontosatzes der Bank die Täuschung über das vor- 
handene disponible Kapital zu erhalten und den Unternehmungs- 
geist anzustacheln. Im Mai 1856 trat nämlich der zwischen 
Staat und Bank abgeschlossene Vertrag in Wirksamkeit, durch 
welchen die Bank die Befugniss erhielt, ihre bis dahin auf 21 
Mill. Thlr. beschränkte Notenemission in's Ungemessene zu erwei- 
tern, unter der einzigen Bedingung, dass ^ der umlaufenden Noten 
in Baarem, } in Wechseln vorräthig sein mussten. Als der Bank- 
präsident von Lamprecht diese Massregel im Abgeordnetenhause 
vertheidigte, sprach er ausdrücklich aus, dass nur durch diese Un- 
begrenztheit der Notenemission die Bank in den Stand gesetzt 
werde, dem wechselnden Geldbedürfniss zu gentigen, ohne bei der 
Steigerung desselben sofort zu Diskontoerhöhungen und Kreditein- 
schränkungen schreiten zu müssen. Die Bankverwaltung hatte es 
also auf einen Kampf mit dem marktgängigen Zinsfusse abgesehen, 
aus einer natürlichen Abhängigkeit von demselben wollte sie sich 
zur Herrin über denselben emporarbeiten. Im Mai 1856 trat die 
Reform in Kraft, die Bank hatte einen Baarvorrath von nahe 
20 Millionen Thlr., konnte also plötzlich in ihrer Notenemission 
bis 60 Millionen Thaler hinaufgehen. In der That machte sie 
den Versuch, einem steigenden marktgängigen Zinsfusse in Preusseu, 
dem steigenden Diskontosatze an allen Banken und Börsen Euro- 
pas gegenüber einen Diskontosatz von 4 pCt. aufrecht zu erhalten 
und die in Folge dessen in gedoppeltem Masse auftretende Geld- 
nachfrage mit Noten zu befriedigen. Vom 30. April bis Ende 
August vermehrte sie ihr Wechselportefeuille von 30 auf 47, ihren 
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Notenumlauf von 20 auf nahe 40 Millionen Thlr. Der einer so 
ausserordentlichen Geschäftsausdehnung gegenüber aufrecht erhal- 
tene niedrige Diskontsatz musste den Irrthum des Unternehmungs- 
geistes über die ihm noch zu Gebote stehenden Mittel in ver- 
hängnissvollem Grade unterhalten und selbst steigern. 

Oesterreich fühlte das dringende Bedürfniss, mit allen Mit- 
teln auf eine rasche Steigerung der wirtschaftlichen Thätigkeit 
seines Volkes hinzuwirken, damit auf der breiten Grundlage 
wirtschaftlichen Aufschwunges seine Staatseinnahmen steigen und 
seine Finanzen gesunden könnten. Bereits im Herbste 1855 
hatte es daher in der Österreichischen Kreditanstalt nach dem 
Muster des Credit mobilier ein Institut geschaffen, welches die 
„Initiative" auf dem Gebiete des wirtschaftlichen Unternehmungs- 
geistes vertrat, seine Kräfte aber auf Oesterreich konzentriren 
sollte. Jetzt, nachdem der Frieden dem Unternchmungsgeiste eine 
breite Bahn geöffnet zu haben schien, trat es mit dem Plane 
eines grossartigen und kostspieligen Eisenbahnnetzes hervor, zu 
dessen Ausführung die verschiedenen Gesellschaften der „Gründer' 
rasch und gern konzessionirt wurden. In wenigen Monaten ka- 
men Anrecht ss Cheine und Quittungsbogen zu einigen Hundert Mil- 
lionen österreichischer Eisenbahnaktien auf den Markt, und die 
Kreditanstalt, welche bei allen Unternehmungen betheiligt war, 
übernahm es, das Agio derselben aufrecht zu erhalten und zu 
treiben. 

Die kleineren Staaten Mitteldeutschlands hatten es gelernt, 
aus der Zurückhaltung der preussischen Bankpolitik zu profitiren. 
Sie hatteu, dem Bedürfniss des preussischen Marktes nach No- 
tenbanken gegenüber, als Preussens Bankpolitik die Gründung 
solcher Institute versagte, eine Reihe Noten ausgebender Banken 
an den Grenzen Preussens grossentheils mit preussischem Kapi- 
tale errichtet, und jede derselben hatte es mit Freuden über- 
nommen, der kleinen Heimath einige besondere Vorteile in hy- 
pothekarischer Beleihung des Grundbesitzes, wohlfeiler und kosten- 
loser Besorgung der Finanzgeschäfte der Regierung zuzuwenden. 
Jetzt, als Preussen auch den Kreditanstalten eine Heimat auf 
seinem Gebiete versagte, griffen jene kleineren Staaten eifrig 
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zu. Nachdem die Darrastädter Anstalt, das älteste dieser Insti- 
tute auf deutschem Boden, für 1855 eine Dividende von 10 pCt. 
ausgeschrieben, die Aktien derselben darauf sich rapide gesteigert 
hatten und mit Leichtigkeit von Nachkömmlingen entbunden wa- 
ren, die den Besitzern der Mütter in ihrem Agio reichen Gewinn 
gaben, nachdem ferner die österreichische Kreditanstalt durch 
den zufälligen Besitz von Obligationen der Nationalanleihe bei 
dem Eintritt des Friedens ungeheueren Gewinn gemacht und den Kurs 
ihrer Aktien in Folge dessen bedeutend gesteigert hatte, war der 
deutsche Unternehmungsgeist auf Institute dieser Art sehr brün- 
stig geworden. Die Willigkeit der kleinen Staaten wurde daher 
nach Kräften ausgenützt, und aus der Fülle des Kapitals und 
der Gewinnhoffnungen den glücklichen Heimathländchen reicher 
Vortheil verheissen. Die Kreditbanken, mit einem Programm, 
welches alles mögliche Gewinnbringende und noch mehr um- 
fasste, waren das wahre Kalifornien in Deutschland geworden. 
Wo eine Aktienzeichnung eröffnet wurde, da strömte Alles hinzu, 
drängte und stiess sich an Thüren und Tischen und zeichnete das 
Zehn- und Zwanzigfache dessen, was nöthig war. Wer bei der 
Reparation nicht genug bekommen hatte, kaufte an der Börse und 
Hess die „Gründer 1 ' ihre Anrechtscheine mit hohem Agio reali- 
siren. Für Banken, welche noch keine Stätte hatten, wo sie ihr 
Haupt niederlegten, wurden bereits 10 bis 20 pCt. Agio gezahlt. 
Das glückliche Ilalbgöttcrgeschlecht der „Gründer" brauchte nur 
in die Fülle des Kapitales hineinzugreifen, so hatten sie mehr 
als sie brauchten. Unter so tropischer Sonne musste sich natür- 
lich das Geschlecht der Gründer und Kreditbanken rasch mehren. 
Zahllos waren die Kreuzheirathen verschiedener Banken zur Pro- 
kreation reicher Nachkommenschaft, wo ein Bänkchen kaum aus 
dem Eichen kroch, war es schon mit einer neuen Bank trächtig. 
Dessau, Koburg, Meiningen, Leipzig, Lübeck, Bückeburg wurden 
mit Kreditinstituten ausgestattet. Herr Nulandt wanderte gen 
Osten, um den Rumänen das neue Evangelium zu verkünden, und 
als Alles besetzt schien, da entstand in seinem erfinderischen 
Kopfe die Idee, dem Systeme in einer Zentralbank mit 50 Mill. 
Thlr. Kapital die Krone aufzusetzen. 
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In Preussen konnte man nicht zurückbleiben, die Gründer- 
prämien schmeckten gar zu süss. Herr Hansemann hatte mit 
seiner Diskontogesellschaft den Weg gezeigt, die Konzessionirung 
zu umgehen. Acht Banquiers gründeten im Wege der stillen Ge- 
sellschaft auf Aktien die Berliner Handelsgesellschaft mit 15 Mil- 
lionen Thlr. Kapital; sie hatten andere Banquiers übergangen 
und diese thaten sich am folgenden Tage zum Bankverein mit 
10 Millionen Thlr. Kapital zusammen. Die Vermehrung des Ka- 
pitals auf das Doppelte und Mehrfache wurde natürlich überall 
vorbehalten. In Magdeburg, Königsberg, Breslau folgte man dem 
Berliner Beispiele. Fabrik-, Bergwerks- und Hüttengesellsohaften 
nahmen ebenfalls die Form der Kommanditgesellschaft an, um das 
langwierige Konzessionswesen zu umgehen, landwirtschaftliche Kre- 
ditgesellschaften wurden vorbereitet — kurz wohin man blickte, 
da regnete es Aktien, Agio und Gold. 

Es scheint ein der Menschheit von Ewigkeit her auferlegtes 
Gesetz, von Osten nach Westen vorzudringen. Alle grossen Züge 
gen Osten, von Alexander bis zu den Kreuzzügen und Napoleon 
herab, sind missglückt. Die Bewegung der Mobiliarkreditinstitute 
ging in westöstlicher Richtung, Jassy war ihr äusserster orienta- 
lischer Vorposten. Der Frieden hatte auch Russland aufgethan, 
und als man daheim doch selbst vor der Masse konkurrirender 
Schöpfungen Angst bekam, und in Verlegenheit um „grosse lu- 
krative Unternehmungen" war, wandte man seine Blicke auf jenes 
ungeheure jungfräuliche Gebiet im Osten. Anfangs hegte man 
hie und da den Gedanken, auch in St. Petersburg eine Kredit- 
anstalt zu gründen, aber man überlegte sich rasch, dass es besser 
sei, jenes Terrain selbst auszubeuten, statt sich eine Konkurrentin 
zu schaffen. Man liess es bei Filialen an der Newa und ging 
direkt auf das Ziel: die grosse Gesellschaft der russischen Eisen- 
bahnen, los. Von allen Ländern pilgerten Abgeordnete nach der 
Kaiserstadt, an den Börsen zischelte man sich die Reiserouten 
der Herren Turneyssen und Wendelstadt zu, und zahlte für Darm- 
städter einige Gulden mehr. Der pfiffige Russe liess an sich her- 
ankommen, liess die konkurrirenden Eisenbahnjäger einander 
unterfordern, machte sie durch kluge Zurückhaltung heisser und 
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immer heisser, und als endlich die französische „Gründer-Gesell- 
schaft unter Pereire's Auspizien der belgischen und deutschen 
den Rang ablief, das goldene Fliess errang und die Abgeordneten 
freudestrahlend heimzogen: da hatte das Fliess seinen Kurs ver- 
loren. Die erschreckten Börsen hatten ängstliche Träume von 
den Hunderten von Millionen russischer Eisenbahnaktien, die nun 
auf den Markt kommen würden, man taxirte die übernommenen 
Millionen russischer Eisenbahnaktien als Passiva der betreffenden 
Banquiers und des Credit mobilier, alle Börsen des Kontinents 
befiel ein Alpdrücken, und der Alp hatte ein Kosackengesicht, 
mit einem Wort, der Spekulationsgei~t auf diesem Gebiete und 
das Gründergeschäft hatten in Russland ihr Grab gefunden. 



VI. 

Die Krisis am Kapitalmärkte. 

Es ist schwer zu sagen, was eigentlich den Umschlag der 
Stimmung an der Börse veranlasste. Unmittelbar waren es frei- 
lich die im August und September 1856 rasch auf einander fol- 
genden Diskontoerhöhungen, welche alle grosseren Bankinstitute 
Europas vornahmen, und mit diesen trat die Furcht vor dem 
Silberabfluss nach dem Orient in Verbindung. Aber wer genauer 
beobachtete, konnte den beginnenden Umschlag schon einige Mo- 
nate früher bemerken. In Berlin namentlich, wo wir der Ent- 
wicklung genauer zu folgen Gelegenheit hatten, wurde die Stim- 
mung der Börse schon mit dem massenhaften Auftreten der Agio- 
tage-Spekulation der „Gründer" fieberhaft. Als ,, Dessauer" und 
„Leipziger" noch ehe die betreffenden Institute ins Leben traten, 
bis auf und über 120 getrieben wurden, als „Meininger", „Kobur- 
gcr", „Genfer", „Jassyer" 1 mit hohem Agio auf die Börse kamen, . 
als „Haiulelsgesellschaftsanthehy 1 mit 115 auftraten und „Bank- 
vereinsantheile" ihnen nacheiferten, als sich bei den jüngeren dieser 
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Papiere die Erscheinung wiederholte, dass der erste, von dem 
Agiodurst der Gründer diktirte Kurs der höchste war, und von 
da ab nur im täglichen Wechsel der Kurse etwa zu gewinnen war, 
konsequentes Festhalten der Papiere aber sichere Verluste brachte, 
als endlich gar die Darmstädter Bank und die Berliner Diskonto- 
gesellschaft ungefähr gleichzeitig den Entschluss fassten, ihr Ka- 
pital, welches sie eben erst verdoppelt hatten, von neuem auf die 
doppelte Höhe zu bringen: da kühlte sich der wilde Eifer des 
Publikums mit jedem Tage mehr ab, man leistete nur noch wider- 
willig die Einzahlungen, man berechnete mit Angst und Sorge die 
ungeheuere Belastung des Geldmarktes, man mass seine eigenen 
Kräfte und fragte sich, woher man das Geld nehmen wolle, wenn 
man durch einen Kursrückgang gezwungen würde, die Quittungs- 
bogen voll einzuzahlen, um durch Abwarten allmäliger Besserung 
grossen Verlust zu vermeiden: kurz, der Gedanke, dass nach einem 
trivialen, aber treffenden Ausdrucke, „die Pauke einmal ein Loch 
bekommen" könnte, bohrte sich immer tiefer in die Gemüther, und 
ganz im Stillen wuchs die Zahl der klugen Leute, welche sich 
des gefährlichen Besitzes von Quittungsbogen entäusserten. Tropfen- 
weise begann sich das Kapital vom Zwischenhandel zurückzuziehen, 
nicht aber durch festes Behalten der Papiere, sondern durch 
schleuniges Zurückwerfen derselben in den Börsenhandel. Der 
Kreis, innerhalb dessen die Papiere zirkulirten, verengte sich- und 
je enger er wurde, um so rascher zirkulirten die Papiere, um so 
M geschäftsreicher' waren die Börsen, um so stolzer die Zuversicht 
derjenigen, welche die Hitze des täglichen Kampfes nicht zur Be- 
sinnung kommen liess. Aber auch diesen gegenüber machte sich 
ein trüber Druck mit jedem Ultimo geltend. Dass sich eine mäch- 
tige Kontremine zu regen begann, konnte sie in ihrer Siegesge- 
wissheit nicht stören, sie brachten derselben verschiedene Schlap- 
pen bei, und das Kaufbedürfniss, welches die vorausgegangenen 
Blankoverkäufe bei jeder Liquidation hervorriefen, erleichterte 
höchstens den Haussiers die Abrechnung. Aber da der Kreis 
der Kapitalien, welche dem Aktienhandel dienten, sich allmälig 
verengte, die Aktien aber immer zahlreicher, und mit dem Fort- 
gange der Einzahlungen immer „schwerer" wurden, so machte sich 
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der Geldmangel mit jedem Monatsschluss peinlicher fühlbar. Die 
Reports erreichten eine erschreckende Höhe, und obwohl die neu- 
erstandenen Bank- und Kreditinstitute ihr Geld zum grössten 
Theile in Reportirungen anlegten, also das Eingezahlte rasch wie- 
der der Börse zuführten, so vermochte ihre Konkurrenz doch der 
Steigerung nicht Herr zu werden. In der fieberhaften Hast des 
Verkehrs schwankten die Kurse haltlos auf und ab, wer heute 
kaufte, suchte morgen schon wieder zu verkaufen, und der Kauf 
nur wurde leichter, der Verkauf immer schwieriger. Aber dennoch 
reizte die herrschende Illusion immer von Neuem zum Kauf, und 
der oft erschütterte, aber eben so oft wieder befestigte Glaube an 
den Bestand der Hausse veranlasste zu den äussersten Anstren- 
gungen und Opfern, um die gekauften Papiere, die nur mit Ver- 
lust zu verkaufen gewesen wären, zu behalten, die Spekulation 
fortzusetzen. E< ist unglaublich, mit welcher Zähigkeit man an 
dem Glauben der Hausse, der diese einseitige Richtung der Spe- 
kulation erzeugt hatte, festhielt, welche Ungeheuern Zinsen man 
zahlte, um durch den Besitz von Papieren von der erhofften Bes- 
serung profitiren zu können. Der wiederhergestellte Frieden, die 
günstigen Ernteaussichten, die grossartige Entfaltung der indu- 
striellen Thätigkeit auf allen Gebieten, die monatliche Steigerung 
des p:iscnbahntransports bildeten ebenso viele täglich beherzigte 
Stützen des Glaubens, ja selbst der steigende Zinsfuss, das Symp- 
tom des kommenden Unheils musste zur Stütze des Glaubens an 
den Werth und die Rentabilität der Bankaktien dienen. 

Bei dieser Gespanntheit der Verhältnisse bedurfte es nur 
eines plötzlichen Impulses, um das ganze Gebäude der Hausse in 
Staub aufzulösen, wie eine Glasthräne. Dieser Impuls kam in den 
rasch aufeinander folgenden Diskontoerhöhungen der verschiedenen 
Banken. Da krachte es an einem Tage an allen Börsen Deutsch- 
lands zusammen. Wie ein Traum waren die Illusionen geschwun- 
den, und mit noch grösserer Hast, als man früher zu kaufen ge- 
sucht, drängte man sich zum Verkauf um jeden Preis. Die Börse 
bot einen erschütternden Anblick: dieses wüste Drängen erhitzter 
Gestalten, dieses Jagen der Mäkler, dieses Unterfordern der Ver- 
käufer, das in wenigen Augenblicken die seit Monaten mühsam 
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behauptete Kurshöhe zu Nichte machte, diese gezwungene Gleich- 
gültigkeit bei den kolossalsten Verlusten, diese von Minute zu 
Minute wachsende Muthlosigkeit, dieses haltlose Herabflattern aller 
Preise, Alles gewährte das Bild der Ernüchterung und Zerstörung, 
zeigte das herbe Angesicht der Wahrheit, vor der alle Illusionen 
zu Nichte wurden. Es waren die letzten Tage des Septembers 
1856, welche diesen panischen Schrecken brachten. Am 25. Sep- 
tember erreichte die Reaktion in Berlin ihren Höhepunkt, alle Pa- 
piere ohne Ausnahme waren derselben unterworfen, die „beliebte- 
sten" natürlich am stärksten; Darmstädtcr fielen in wenig Tagen 
um 20 pCt., Dessauer eilten unter den Parikurs herab, Ober- 
schlesische verloren im Umsehen 14 pCt, Staatsschuldscheine 4 
bis 5 pCt. 

Dass ein solcher plötzlicher Rückschlag einmal eintreten 
müsste, hatten so ziemlich Alle vorausgesehen, aber die Illusionen, 
welche sich früher an den Werth der Papiere geknüpft hatten, 
machten sich nun der Natur des Rückschlags gegenüber geltend. 
Man nannte ihn eine „Krise" und knüpfte an diesen Namen die 
Ansicht, dass er einen Durchgangspunkt zur raschen Besserung bil- 
den werde. Die Kurse, meinte man, seien vorher zu hoch ge- 
wesen, und dadurch sei der krankhafte Zustand veranlasst worden; 
jetzt nach einer rapiden Baisse werde das spekulirende Privatpu- 
blikum wieder zu kaufen anfangen, werde die so eben zur Herr- 
schaft gelangte Kontremine ihr Szepter wieder an die Hausse 
abtreten. Als noch in der Septemberliquidation die Deckungsan- 
käufe der Kontremine die Kurse wieder etwas steigerten, wähnte 
man. dass im Oktober das alte Leben wieder beginnen werde. 
Man täuschte sich. Die Hansse wurde von jeder mühsam er- 
kletterten Staffel wieder zurückgeworfen, sie begann eine Sisyphus- 
arbeit, nur dass der Stein jedesmal nicht auf, sondern unter den 
Ausgangspunkt der Mühe zurückrollte. 

Die Herrschaft der „Kontremine" war für eine lange Zeit- 
dauer gesichert; denn sie beruhte auf der wirtschaftlichen Ge- 
rechtigkeit, die sich durch den natürlichen Verlauf der Dinge 
immer unwiderstehlich geltend macht. Wir meinen nicht die Ge- 
rechtigkeit gegen die Börsenparteien; ihnen gegenüber kann von 
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einer solchen Ausgleichung nicht die Rede sein, da dieselben Per- 
sonen, welche gestern die enragirtesten „Haussiers" waren, heute 
ebenso eingefleischte „Fixer" zu werden pflegen: wir meinen die 
Gerechtigkeit gegen das ausserhalb der Börse stehende Publikum. 
Das klingt allerdings sehr paradox : denn wenn die Partei herrscht^ 
welche die Kurse entwerthet, so muss das Publikum, welches die 
Papiere besitzt, ja doppelt verlieren! Das scheint freilich so, aber 
wenn wir uns die wahre Sachlage vergegenwärtigen, so wechseln 
die Parteien die Rollen. 

Die himmelsttirmende Hausse und die Absorption der massen- 
haft emittirten neuen Quittungsbogen und Aktien war nur dadurch 
möglich gewesen, dass sich das ausserhalb der Börsen stehende 
Publikum in grossem Umfange an dem Spekulation*- und Zwischen- 
handel mit Börseneffekten betheiligt hatte. Es waren von der 
Börse grosse Massen von Spekulationspapieren in das Publikum 
übergegangen, welche indess nicht zur festen Kapitalanlage, son- 
dern nur, um mit Gewinn wieder verkauft zu werden, gekauft 
wurden. Diese einseitige Haussespekulation, auf welche sich alle 
Kapitalkräfte konzentrirten, musste fehlschlagen und schlug fehl, 
weil die „festen" Abnehmer, das konsumirendc Publikum, fehlten. 
Anfangs hatten diejenigen, welche den Kursgewinn realisiren woll- 
ten, ihre Stücke wieder zur Börse getragen und hier leichten Ab- 
satz gefunden, weil die Börse als Zwischenhändlerin leicht die Ge- 
legenheit fand, das Gekaufte mit Vortheil wieder ausserhalb der 
Börse abzusetzen. Jetzt war die Zeit des Misstrauens gekommen, 
der beim Spekulationshandcl betheiligte Kreis verengte sich plötz- 
lich, das Publikum wollte nur verkaufen, nicht kaufen. Die Börse 
aber kauft nur das, was sie mit Vortheil wieder zu verkaufen 
Hoffnung hat. Sie würde also, wenn sie nur in der Hausse Ge- 
winn gesucht hätte, nicht gekauft haben. Da nun aber das Pu- 
blikum zum grössten Theil zu den hohen und höchsten Kursen 
gekauft, also die Tasche der Gründer und Spekulanten gefüllt 
hatte, so würde die Folge der späteren Unverkäuflichkeit die ge- 
wesen sein, dass die Spekulation einseitig den Gewinn erntete, das 
Publikum einseitig den Verlust trug. Die wirtschaftliche Gerech- 
tigkeit forderte eine Ausgleichung der unabwendbaren Verluste 
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dadurch, dass der Spekulationshandel der Börse die sich entwer- 
tenden Papiere wieder übernahm, und dieselben während der noch 
bevorstehenden Entwerthungsepoche in seinen Händen zirkuliren 
liess. Dieser für sie sehr nachteiligen Pflicht nachzukommen 
wurde die Börse durch die Wirksamkeit der Kontremine ge- 
zwungen. Die Börsenspekulanten sahen, dass das Publikum 
seinen Aktienbesitz mit jedem Tage mehr wieder aufgeben wollte, 
dass also immer neue Aktien zum Verkauf au die Börse kommen 
würden. Sie durften also nicht fürchten, in Verlegenheit zu kom- 
men, wenn sie die künftig auf die Börse kommenden Stücke im 
Voraus auf fixe Lieferung verkauften, um die zu liefernden Sum- 
men bis zum Lieferungstermine bequem und wohlfeil anzukaufen, 
wie sie an die Börse kamen. Man hatte mit andern Worten die 
Operation umgekehrt. Während man sonst zuerst kaufte und dann 
verkaufte, musste man jetzt, bei sinkenden Kursen, zuerst verkaufen 
und dann kaufen. Während auf Spekulation Niemand die vom Pu- 
blikum angebotenen Aktien gekauft haben würde, bestand jetzt, 
nachdem die Operationen der Kontremine vorausgegangen waren, 
ein Kaufbedürfniss auf Seiten derjenigen, welche ungedeckt ver- 
kauft hatten und liefern mussten. Hierdurch wurden die Kurse 
gehalten, und die Aktien gewannen Zeit, zur Börse zurückzuströ- 
men, um sich innerhalb derselben Handelskreise rasch zirkulirend 
zu entwerthen, innerhalb welcher sie früher au Werth gewonnen 
hatten. 

So hatte schon das Jubeljahr 1856 in seinem letzten Quar- 
tale die Ernüchterung gebracht, das Kartenhaus der Hoffnungs- 
kurse war zusammengebrochen und die klarer sehende Kontremine 
schnitt ihre Garben. Von dem Jahre 1857 hoffte man bessere 
Tage. War die Besserung der „Krise" auch nicht so rasch ge- 
folgt, wie man anfänglich glaubte, so musste doch jetzt mit dem 
neuen Jahre eine andere Sonne aufgehen. Handel und Gewerbe 
blühten trotz des hohen Zinsfusses, die Nahrungsmittel standen 
wohlfeil im Preise, so dass die Einnahmen des Publikums sich 
steigerten, die Ausgaben abnahmen und grosse Ersparnisse in Aus- 
sicht standen. Wohin sollen die Ersparnisse aber anders kommen, 
als zur Börse, in die bisher so beliebten Papiere einer leider 
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übertriebenen Spekulation? Waren diese nicht wunderbar billig? 
„Darmstädter" die man bis 170 bezahlt und bis 200 nicht für 
zu theuer gehalten hatte, kosteten nur 125, „Leipziger 15 , die mit 
122 auf den Markt kamen, gar nur 94, „Dessauer", die -17^ 
pCt. Dividende gaben, 98}, Kommanditant heile der Diskontogesell- 
schaft waren mit 117 zwar noch etwas theuer, aber bildeten sie 
nicht das beliebteste Papier Berlins, war nicht die Leitung des 
Instituts in den geschickten Händen Hansemann's, der ersten Auto- 
rität auf dem Gebiete des Bankwesens? Es konnte nicht anders 
sein, die Kauflust des Publikums, die Entlastung der Börse von 
der Ueberlast des Materials musste kommen, so dachte die Börse, 
und siehe da! sie täuschte sich nicht, gleich in den ersten Tagen 
des Jahres entwickelte sich durch „reelle Nachfrage" eine „gut 
fundirte Hausse 7 '. Die Erklärung dieses wunderbaren Eintreffens 
der geheimsten Gedanken der Jobber liegt in dem unendlich klei- 
nen Zwischenraum, der bei ihnen zwischen Denken und Handeln 
liegt. Weil Alle so dachten, so sahen Alle im Ankauf Gewinn; 
sie kauften also, und trieben dadurch die Kurse; mit der Kurs- 
erhöhung fiel aber die Basis ihrer Spekulation, die Wohlfeilheit 
der Papiere, weg, die Käufer aus dem Publikum, welche ohnehin 
kein Geld hatten, da sie auf die in ihren Händen gebliebenen Pa- 
piere noch eine Masse von Einzahlungen zu leisten hatten, kamen 
also erst recht nicht, und das Strohfeuer dieser selbst gemachten 
Hausse war rasch verlodert. Wir beschreiben diesen Vorgang so 
genau, weil er später in jedem Quartale wenigstens einmal 
wiederkehrte, und sich in derselben Weise abwickelte. Die 
Haussespekulation rechnete auf Abnehmer, kaufte, trieb dadurch 
die Kurse, fand aber Abnehmer nur in ihrer Mitte, die aber 
mit der Abnahme bald aufhörten : und damit war die Bewegung 
dann zu Ende. Die Spekulation machte in ihrer Rennbahn ihre 
Volten und hatte weder aufmerksame Zuschauer noch gar Mitrenner 
oder Ablösende. 

Dieses kurze Aufflackern einer Hausse war nur das erste 
Debüt der Spekulation in einer Kreislaufsbewegung, die erst später 
zur vollen und regelmässigen Entfaltung kommen sollte. Vor der 
Hand hatte die Börsenbewegung noch andere grössere Aufgaben 
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zu erfüllen. Das Jahr 1856 hatte nur das Zusammenbrechen 
einer sich anf Illusionen immer von Neuem emporgipfelnden 
Hausse gebracht. Was es noch nicht vollzogen hatte, das war 
die Kritik der einzelnen Unternehmungen, die Sichtung der Spreu 
von dem Weizen. Mehrere der Mobiliar-Kreditunternehmungeu 
hatten allerdings ihren Nimbus verloren, und misstrauisch kehrte 
man ihnen den Rücken. Aber desto inniger klammerte man sich 
an den kleinen Rest derjenigen, welche noch für solid galten. 
Das Mobiliar-Kreditgeschäft als Gegenstand von Aktienunterneh- 
mungen hatte sich noch -nicht vollständig in der öffentlichen Mei- 
nung ruinirt. 

Die Gründer und Leiter der Mobiliar-Kreditinstitute hatten 
die Gründerprämie, so weit es ging, einkassirt und dafür, ohne 
zu wissen, was sie thaten, eine grosse Last der Verantwortlich- 
keit übernommen. Regierungen und Aktionäre erwarteten goldene 
Berge von ihnen. Auf ihren Schultern ruhten die Sorgen der 
Regierungen für die Blüte des Volkswohlstandes, die Sorgen der 
Kapitalisten, denen sie die Aufhebung des Wortes „im Schweisse 
deines Angesichts sollst du dein Brod essen" versprochen hatten, 
für fruchtreiche Anlegung der Kapitalien. Sie sollten die Alles 
haltenden, Alles stützenden Grundsäulen des Volkshaushalts, die 
anregenden Kräfte, das wahre Salz der Erde sein. Sie hatten im 
Taumel der trunkenen Zeit ein Amt übernommen und glaubten, 
der Verstand würde ihnen nicht entgehen. 

Ihrem Berufe nach waren sie meistens Banquiers. Börsenspe- 
kulanten und Finanzbcamteu. Hatte denn wohl irgend Jemand 
daran gedacht, zu fragen, ob denn solche Leute irgend den Beruf 
und die Fähigkeit haben möchten, industrielle und Handelsunter- 
nehmungen, welche sich ihnen boten, Projekte, welche sie um- 
lagerten, mit Einsicht zu prüfen und mit Erfolg durchzuführen? 
Waren sie Geologen, um Kohlen- und Eisenlager zu beurtheilen, 
Techniker, um Fabrikunternehmungen abzuschätzen? — Nichts 
von alledem! Sie besassen ihre Börsen-, Komptoir- und Bureau- 
routine, und zum Höchsten das Glück, einen oder den andern spe- 
kulativen Gedanken mit Erfolg durchgeführt zu haben. Diese 
Männer hatten nun Kapital in Ueberfülle. Sie sollten etwas da- 
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mit anfangen. Das Bankgeschäft verstanden sie, aber das hielt 
man fllr zu steril, und überdies blieben sie ja selbst Banquiers, und 
die Versuchung lag nahe, die einträglichsten Banquiersgeschäfte dem 
eigenen Gewerbsbetriebe zu überweisen und den von ihnen gelei- 
teten Banken nur die unfruchtbaren und gefahrvollen zu über- 
lassen. Glücklicherweise hatten sie eine „h<3here" Aufgabe. Sie 
sollten Unternehmungen in Bergbau, Hüttenbetrieb und Fabrikation 
gründen und stützen, das hatten sie versprechen müssen, um Kon- 
zessionen zu erlangen, um Aktienkäufer zu linden. Sie thaten zwar 
zunächst, was sie wussten und verstanden, sie gründeten, wie wir 
gesehen haben, neue Banken, neue Kreditinstitute. Aber das Ge- 
schäft kam bald in Misskredit, weil man die Uebersetzung des 
Gewerbes fürchtete. Lüstern wartete die ganze Welt der kleinen 
und grossen Spekulanten, ob nicht endlich einmal verlauten würde, 
dass diese Kreditanstalten ein „grossartiges" Eisenbahn- oder Berg- 
werksunternehmen, jene ein „grossartiges" Fabrikgeschäft begrün- 
det oder übernommen hätten, und wenn offiziöse Andeutungen dar- 
über in die Presse kamen, so gewannen die Aktien einige Prozente. 

Was sollte nun aber daraus werden, wenn jene Männer et- 
was thun sollten, wozu sie weder Beruf, noch Fähigkeit hatten? 
Es war Gefahr, dass sie dem nächsten besten Projektenmacher in 
die Klauen geriethen und ihr Kapital in unfruchtbaren oder über- 
triebenen Unternehmungen verschleuderten. Im günstigsten Falle 
blieben sie selbst intakt, gewannen ehrliche und tüchtige Rath- 
geber, und dann war immer noch eine unausbleibliche Folge, dass 
sie ihr Kapital in Bergwerken, Eisenbahnen und Fabriken fest- 
legten, wo es erst nach Jahren fruchtbar wird, dass sie also vor- 
läufig ihren Aktionären nichts bieten konnten, als Aktiva, welche 
sich der verlässlichen Schätzung entzogen, und Hoffnungen auf zu- 
künftige Dividenden. 

So war es denn auch gekommen. Die Kreditanstalten hatten 
nach ihrem Programme an der Börse spekuliren müssen — und 
jetzt war ihr ' Portefeuille mit Aktien und Zinspapieren überladen, 
welche gar nicht oder nur mit Schaden veräussert werden konn- 
ten. Sie hatten das Eisenbahnwesen fördern müssen, sie hatten 
dazu reichliche Gelegenheit bei den von Oesterreich in solcher 
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Fülle konzessionirten Bahnen gefunden — und jetzt besassen sie 
unveräusserliche Anrechtsscheine und Quittungsbogen mit nomi- 
nellem Agio, das von der österreichischen Kreditanstalt mit schwe- 
ren Opfern aufrecht erhalten werden musste; und diese Papiere 
repräsentirten für sie nichts, als die Pflicht der Einzahlungen. 
Sie hatten industrielle Unternehmungen gründen müssen — und 
jetzt brachte das Konto der „industriellen Unternehmungen" nur 
Abschreibungen, vorläufig keine Rente; eine Schätzung desselben 
war unmöglich und es wurde nur wenig werth gehalten. Sie 
hatten ihr Geschäft durch Kominanditen und Filialen über ein 
weites Terrain ausdehnen müssen, und je entfernter ihre Kolo- 
nien waren, um so grössere Illusionen hatte die Spekulation daran 
geknüpft — und jetzt brachten gerade die entfernten und deshalb 
nicht kontrollirbaren Kommanditen im Bank- und Spekulationsge- 
schäfte die herbsten Verluste. So wurde durch den Gang der 
Entwickelung jede Illusion des Jubeljahres 1856 unnachsichtlich 
kritisirt. Das Missgeschick, welches die Börse traf, übte seine 
konzentrirte Rückwirkung auf diejenigen Aktien, deren Rentabilität 
die dauernde Hausse voraussetzte. Während die Aktien der Kre- 
ditanstalten die ausbündigste Hausse erfahren hatten, weil die all- 
gemeine Hausse der in ihrem Besitze befindlichen Papiere ihnen 
eine potenzirte Werthssteigerung versprach: unterlagen sie jetzt 
aus dem entsprechenden Grunde dem ausgedehntesten Rückgange; 
denn die allgemeine Baisse stellte nicht nur die Rentabilität, son- 
dern auch die Existenz jener Institute in Frage. Alle Kreditak- 
tien, auch die, welche mau schon in festen Händen geglaubt hatte, 
wurden in das ruhe- und haltlose Spekulationsgeschäft zurückge- 
worfen, und die über erdrückende Einzahlungen und ungeheure 
Kursverluste seufzenden Kapitalisten erhielten durch die derbe 
Faust der wirtschaftlichen Nemesis die ernste Lehre: dass der 
Mensch im Schweisse seines Angesichtes sein Brod essen soll, und 
dass nur die Arbeit einen goldenen Boden hat! Sie hatten die 
Sorge und Mühe des Kapitalisten in Prüfung, Auswahl und Lei- 
tung der Unternehmungen den Verwaltungen der Kreditanstalten 
zu übertragen und durch den blossen Besitz der Kreditaktieu reich 
zu werden geglaubt — und jetzt kam der hinkende Bote. 
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Es lässt sich denken, dass die Börse und die spekulirenden 
Kapitalisten sich bitter über dies Unheil beklagten und Vorwürfe 
über Vorwürfe auf die Leiter der Kreditinstitute häuften: aber 
hatten sie nicht die Aktien auf das Programm der „Gründung 
von Unternehmungen" hin gekauft, hatten sie nicht jede solche 
Operation, in deren Folgen jetzt jene Anstalten feststeckten, mit 
einer Hausse begrüsst? — An ihnen erfüllte sich die Ironie des 
Sprichwortes: was man sich wünscht in der Jugend, dess hat man 
im Alter die Fülle. 

Aber nun war von der in der wirthschaftlichen Entwicklung 
liegenden Kritik noch die Frage zu lösen, was denn aus den ein- 
mal geschaffenen Kreditanstalten werden sollte. Das allerdings 
hatte die Krise gelehrt, dass Aktien der Mobiliarkrcditinstitute, 
welche hauptsächlich in Gründeragios und Börsenoperationen ihre 
Bcthätigung suchen, nie zur Ruhe der festen Kapitalaulagen ge- 
langen können, dass sie bleiben müssen, was sie geworden waren: 
Spielpapiere; denn das Börsen- und Glücksspiel, welches jene In- 
stitute treiben sollten, bildet keine Grundlage regelmässiger Ren- 
tabilität, macht vielmehr die Jahresabschlüsse den Tagesabschlüssen 
einer Farobank gleich, bei welcher ein unglücklicher Tag den 
Gewinn langer Monate absorbirt. 

Was sollte nun aber aus den Kreditanstalten werden? — die 
theoretische Antwort auf diese Frage ist nicht schwer. Die Kre- 
ditanstalten mussten sich, das war von Anfang an abzusehen, ent- 
weder zu legitimen Bankinstituten entwickeln, oder, wenn die Un- 
ternehmungslust zur Festlegung ihrer Fonds in einer Reihe von 
industriellen Unternehmungen geführt hatte, so wurden sie eben 
Bergwerks-, Hütten- und Fabrik-Aktiengesellschaften und hörten auf, 
Anstachlerinnen zu ferneren Unternehmungen zu sein. Ein Theil 
jener Anstalten war so fest gefahren, dass ihnen nur die letzte 
Alternative übrig blieb. Sie erfuhren schwere Schicksale, grosse 
Geldverlegenheiten, sie unterlagen nach dem Eintritt der Handels- 
krise, welche die Rentabilität aller industriellen Unternehmungen 
für eine Zeit in Frage stellte und mehrfach bei ihnen starke 
Missverwaltungen aufdeckte, dem stärksten Rückgang der Aktien 
und wurden an den Rand des Bankrotts gebracht. So ging es 
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der Dessauer Kreditanstalt. Ein anderer Theil hatte sich von 
vornherein wenig auf die Gründung oder Uebernahme von indu- 
striellen Unternehmungen eingelassen, und konnte, nach Reduktion 
der in der schwindelhaften Epoche zu weit gegriffenen Grundka- 
pitalien, leicht in das Lager der reinen Banken übergehen. Wir 
rechnen dahin die Meininger Bank, den Schlesischen Bankverein 
und die Berliner Diskontogesellschaft. Noch andere schwankten 
zwischen beiden Alternativen. Und auf diese wirkte die allgemeine 
wirthschaftliche Entwicklung und der Kurslauf der Aktien, welcher 
den Uebergang zum Bankgeschäft mit voller Entschiedenheit be- 
günstigte, als starker Drang zur Entscheidung für das Bankge- 
schäft. Verschiedene sind diesem Drange gefolgt; andre, wie die 
Genfer Kreditbank und der französische Credit mobilier tragen 
sich noch immer mit den Illusionen des Mobiliarkreditgeschäfts 
herum und scheinen noch fernerer Erfahrungen zu bedürfen, um 
in die solidere Bahn gedrängt zu werden. Wir hoffen, dass diese 
nicht lange werden auf sich warten lassen. Einige wenige end- 
lich, bei welchen die Auflösung noch möglich war, entschlossen 
sich leicht zu diesem Schritt ; der „Berliner Bankverein" machte 
den Anfang, die „preussische Handelsgesellschaft" folgte nach. 

Nachdem das Misstrauen gegen die Kreditanstalten allgemein 
geworden war, blickte die Haussepartei mit um so grösserer Zu- 
versicht auf die reinen Diskontobanken. Aber auch für diese kam 
der Tag von Damaskus. 

Die Diskontobanken, welche schon vor 1856 in reicher Fülle 
entstanden, hatten das Hauptfundament ihrer Einträglichkeit in 
der Notenemission gesucht, die preussischen, weil die Normativ- 
bedingungen ihnen die Annahme verzinslicher Depositen versagten, 
die ausserpreussischen, weil ihre Heimath eine zu geringe Ver- 
kehrsbedeutung hatte, um für einen regelmässigen Depositenverkehr 
einen hinreichenden Boden zu bieten, und weil der preussische 
Markt für ausgedehnte Notenemissionen recht günstig schien. Die 
preussische Bankpolitik zog einen Strich durch alle diese Rech- 
nungen. Das Verbot der Zahlungsleistung in fremden Banknoten 
und die gegen die preussischen Privatbanken gehandhabte Politik 
des monopolisirten Zentralinstituts machte alle Illusionen zu nichte 
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und ein rapider Fall aller betheiligten Bankaktien war die un- 
mittelbare Folge. Es ist hier nicht der Ort, auf eine Kritik der 
preussischen Bankpolitik einzugehen. Wir haben es nur mit ihren 
thatsächlichen Wirkungen zu thuu. Nur einige Worte zur Orien- 
tirung seien uns erlaubt. Dem Banknotenverbote lag der an sich 
richtige Gedanke zu Grunde, dass es eine Unregelmässigkeit ist, 
wenn Baukuoten fern von dem Platze, wo sie gegen Baar umzu- 
tauschen sind, als Zahlungsmittel umlaufen. Denn während sie 
der unmittelbaren Umgebung der Einlösungskasse deshalb als Zah- 
lungsmittel dienen, weil sie jeden Tag mit leichter Mühe entweder 
in Zahlung gegeben oder gegen baares Geld umgetauscht werden 
können, haben sie in der Ferne nur die Natur von Wechseln, 
welche auf den Platz, wo die Einlösung stattfindet, lauten. Es 
fehlt ihnen hier also die Voraussetzung, welche sie zu einem Um- 
satzmittel des täglichen Verkehrs stempelt. Bei vollster Bank- 
freiheit würde ihr Umlauf in der Ferne unmöglich sein. Ist 
derselbe aber, wie in Preussen, durch eine beschränkende Bank- 
politik, die indess nicht über die Staatsgrenzen hinausreicht, mög- 
lich gemacht, so entsteht das Uebel, dass die emittirenden Ban- 
ken, weil ihre kometenartig in der Ferne schweifenden Noten 
selten zurückkehren (warum sollten sie auch? — da die Einsen- 
dung zur Realisation Kosten macht und Zahlungen an den wirth- 
schaftlich unbedeutenden Sitzen der Bankanstalten nicht in hinrei- 
chendem Umfange zu leisten sind, um die Noten häufig dahin 
zurückkehren zu lassen), sich auf den regelmässigen Fortbestand 
dieser immer sehr prekären Betriebsfonds verlassen, ihre Opera- 
tionen darnach einrichten, und, wenn die Noten einmal durch das 
Misstrauen massenhaft zurückgeschickt werden, leicht in Verlegen- 
heit und Zahlungsunfähigkeit gerathen. Die deutschen Notenbanken 
haben die Handelskrise sämmtlich gut überstanden, aber es ist 
die Frage, ob Gleiches der Fall gewesen wäre, wenn sie nicht 
schon vorher durch das Notenverbot gezwungen worden wären, 
ihr Geschäft sehr einzuschränken. Auf der andern Seite aber 
schüttete die preussische Bankpolitik das Kind mit dem Bade 
aus. Sie konnte dadurch, dass sie, gleich der sächsischen Regie- 
rung, die fremden Banken veranlasste, an den Zentralpunkten 
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ihres preussischen Verkehrs Einlösungskassen zu errichten, die 
Banken und ihre Noten in Prcussen domiziliren, dem Notenumlauf 
Sicherheit geben und dem Verkehr eine grosse Umwälzung ersparen. 

Das Banknotenverbot hatte durch die erste unmittelbare Ein- 
wirkung auf die Kurse der betroffenen Bankaktien seine für den 
Verkehr und die Börse verhängnissvollen Nachwirkungen nicht 
erschöpft. Die diskreditirten Noten kehrten zu den Instituten, 
welche sie emittirt hatten, massenhaft zurück; diese mussten sich 
umfangreiche Baarmittel verschaffen, um den Realisationsforde- 
rungen die Stirn zu bieten. Eine Abwickelung umfassender Kre- 
ditgeschäfte, welche sie bisher in Preussen betrieben hatten, und 
eine allgemeine Jagd nach Baarmitteln war die weitere notwen- 
dige Folge, und hieraus entwickelte sich im August 1857 eine 
empfindliche Geldklemme auf allen preussischen Märkten, welche 
auch auf den Baarvorrath der preussischen Bank einen bedroh- 
lichen Einfluss übte und, vom 19. August 1857 beginnend, zu 
einer Reihe von Diskonterhöhungen führte, noch ehe die allge- 
meine Handelskrise zum Ausbruch gelangt war. 

Da für die preussische Bank nur der Diskontosatz unbe- 
schränkt, dagegen der Lombardzinsfuss den Wuchergesetzen unter- 
worfen war, so bildete die sorgsamste Einschränkung des Lom- 
bardgeschäfts die noth wendige Folge der Erhöhung des Diskonto- 
satzes über das gesetzliche Zinsmaximnm von 6 pCt. Diese Ein- 
schränkungen waren hauptsächlich gegen die Beleihung der Börsen- 
papiere gerichtet, und während durch die Versagung des Lombards 
die besten Eisenbahnaktien kreditlos wurden, führten die umfas- 
senden Lombardkündigungen ein schwer zu bewältigendes Material 
auf den Markt, dem gegenüber die Nachfrage noch dadurch ein- 
geschränkt wurde, dass der hohe Diskontosatz das disponible 
Kapital in das Diskontogeschäft lockte. Es erfolgte ein neuer 
Fall der kaum in der Erholung begriffenen Eisenbahnaktien, und 
wenn der hohe Diskontosatz den Diskontobanken eine höhere 
• Rente versprach, so sollte auch dieser gegenüber bald eine neue, 
am tiefsten greifende Entmuthigung eintreten, indem die Handels- 
krise das Diskontogeschäft mit umfassenden Verlusten bedrohte 
und jede Dividende der Bankaktien in Frage stellte. 



Digitized by Google 



318 



Die Handelskrisis von 1857 



Eisenbahnaktien waren in dem vorausgegangenen Jahre den 
Bankaktien gegenüber, wie man es nannte, „vernachlässigt" ge- 
wesen, d. h. Kosel-Oderberger und Oberschlcsische waren nur bis 
212, Berlin-Anhaltische mir bis 173 und die übrigen in ähnlichen 
Verhältnissen gestiegen. Die hohen Kurse hatten sicli zusammen- 
gesetzt, theils aus dem niedrigen Zinsfusse, zu welchem man die 
Rente der Aktien kapitalisirte, theils aus den hohen Dividenden, 
welche die Verkehrskonjunkturen (der umfangreiche Getreidetrans- 
port in Folge ungenügender Ernten) in Verbindung mit der 
leichtsinnigen, für Erneuerung der verbrauchten Schienen und Be- 
triebsmittel sehr mangelhaft vorsorgenden Verwaltung der meisten 
Bahnen ermöglichten, theils endlich aus den ungemessenen Zu- 
kimftshofihungen. Der erste und der letzte Grund war nun weg- 
gefallen, und gegen die hohen Dividenden der letzten Jahre brach 
eine thatsächliche Kritik herein, die kaum herber hätte ausfallen 
können. Die Dividende der Kosel-Oderberger Bahn w T ar von der 
Verwaltung für 1856 bereits auf 16pCt. festgestellt, als sich her- 
ausstellte, dass das Unternehmen zahlungsunfähig, in seinen An- 
lagen deteriorirt war und für seine unternommenen Neubauten 
keine Rentabilitätsaussieht hatte. Das war ein Schlag, der alle 
Schäden des Eisenbahnwesens aufdeckte: die mangelhafte Sorge 
für Erneuerungsfonds, die Ausdehnung vieler Unternehmungen auf 
unrentable Seitenlinien, die Fruchtbarkeit der Aktien an „Kindern" 
und „Enkeln", welche jetzt den Reinertrag soweit auffrassen, dass 
die Mütter darben mussten; endlich die bisher ignorirte Wandelbar- 
keit der Verkehrsentwicklung, die auch plötzliche Abnahmen zur 
Erscheinung kommen lässt. Hiermit schwanden gleichzeitig die 
Illusionen, welche die Spekulation sich über die Natur und Ent- 
wicklung der Eisenbahnen gemacht hatte. Man sah, dass der 
enorme Getreideverkehr der letzten Jahre, auf welchen man grosse 
Zukunftshoffnungen und grosse neue Unternehmungen gebaut hatte, 
eine vorübergehende Konjunktur gewesen war, man sah, dass auch 
die Eisenbahnen, trotz des gesetzlichen Schutzes vor Parallellinien 
mit der Verdichtung des Eisenbahnnetzes der Konkurrenz unter- 
liegen, wie denn die Kosel-Oderberger Bahn durch die Eröffnung 
der direkten Verbindung zwischen der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn 
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und Krakau ihres sehr rentablen Durchgangsverkehrs verlustig 
gegangen war; man sah, dass die auf die Mehreinnahmen gebaute 
Spekulation der Basis entbehrte, weil man die Ausgaben ausser 
Acht gelassen hatte; man sah, dass die Politik des Vorjahres, das 
Agio der Eisenbahnaktien zu neuen Aktienemissionen für zwei- 
felhaftere Linien zu benutzen, zur Aufzehrung der Dividende, und 
des Agios führte. Diese Schäden und Enttäuschungen verbreiteten 
Schrecken unter den Haussiers und Aktienbesitzern, und eine 
Zeitlang drohten alle Eisenbahnaktien ihres Agios verlustig zu 
gehen. Doch legte die Entmuthigung sich verhältnissmässig bald. 
Man prüfte die finanzielle Verwaltung der einzelnen Bahnen und 
fand unter ihnen manche Gerechte; man hörte daher auf zu ver- 
allgemeinern, die minder soliden Aktien verfielen einer allgemeinen 
Entwerthung, den für solide gehaltenen strömte, das Kapital zu, 
und die Knappheit des Materials brachte der Kontremine, die 
gegen alles Af,do operirt hatte, herbe Verluste. 

Auch die Handelskrise übte die oben angedeutete Rückwir- 
kung auf die Eisenbahnaktien nur vorübergehend. Ueberhaupt war 
ihre unmittelbare Rückwirkung auf Fonds und Aktien nicht von 
grosser Bedeutung. Dieselbe wühlte noch einmal in den tiefsten 
■ Wunden, als aber der panische Schrecken überstanden war, knüpfte 
man an dieselbe neue Hoffnungen. Die Flucht der Kapitalien vor 
den Diskontowechseln, die Einschränkung des gewerblichen Ver- 
kehrs werde, so hoffte man, viele disponible Kapitalsummen der 
Börse zuführen, und noch am Schluss des Jahres eskomptirte man 
iu einer ziemlich allgemeinen Hausse diese Hoffnungen, mit denen 
man in das Jahr 1858 eintrat, um — sie wieder getäuscht zu 
sehen. 

Noch eine Richtung musste in dem Jahre 1857, dessen Be- 
deutung die allgemeinste und herbste Kritik aller Operationen der 
Spekulation bildet, ihre Kritik erfahren: die Kontremine. Sie 
hatte 1856 reichlich geerntet, ihr schien das Feld gänzlich zu 
gehören. Merkwürdiger Weise erfuhr sie den ersten grossartigen 
Fehlschlag in ihrer Operation gegen die kühnste Ausschreitung 
der Agiospekulation. Die Darmstädter Bank hatte, als die Krise 
hereinbrach, die Verdoppelung ihres Kapitals beschlossen. Als die 
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Krise die Möglichkeit der Unterbringung der neuen Aktien in 
Frage stellte, beschloss man in der guten Absicht, den Kapital- 
markt nicht zu überlasten, blos das Agio der erst in Zukunft ein- 
zuzahlenden Aktien zu verkaufen. So entstanden die Berechtigungs- 
scheine, die höchste Potenz der noch ungeborene Vortheile es- 
komptirenden Haussespekulation, die wahren testimonia paupertatis 
für die des einzuzahlenden Kapitales entbehrende Börse. Auf 
diese warf sich die Kontremine, aber sie kam bei dieser, schein- 
bar aussichtsvollsten Operation zu jähem Fall. Da die Berechti- 
gungsscheine kein eingezahltes Kapital repräsentirten, so konnte 
man sie mit geringen Mitteln aufkaufen. Dies geschah durch eine 
Koalition, welche nun den ..Fixern" die Kurse diktiren konnte. 
In kurzer Zeit stiegen die Berechtigungsscheine von 14 pCt. bis 
auf 45 pCt., also auf mehr als das Dreifache ihres anfänglichen 
Preises. Die Verluste der Kontremine waren ungeheuer, aber die 
Koalition soll, wie man hört, auch nicht Veranlassung gehabt haben, 
über grosse Gewinne zu triumphiren. Nach diesem Vorgange wurde 
das „Einsperren" gefixter Sachen Mode, aber so manche Schlappe 
auch der Kontremine beigebracht wurde, so verloren die „Konsor- 
tien", wie man die Koalitionen zur Einsperrung nannte, nachträg- 
lich immer wieder das. was sie vorher gewonnen hatten. 

Der Zustand der Börse ist während aller dieser Vorgänge 
bis auf den heutigen Tag (Ende 1868) ein durchaus anomaler 
geblieben. Anomal nennen wir ihn deshalb, weil die Börse auf- 
gehört hat, ihrer Verkehrsaufgabe entsprechend, einen lebensvollen 
Markt von Kapitalien und Anlagepapieren zu bilden. "Während 
1856 Alles sich zur Börse drängte, um an dem Zwischenhandel 
in Börseneffekten thcilzunehmen, trat jetzt das Gegen theil jenes 
Zustandes ein, die Inhaber scheuten sich, ihre Papiere auf den 
Markt zu tragen, die Kapitalisten konnten nicht kaufen oder hü- 
teten sich zu kaufen, und wo das Eine oder das Andre stattfand, 
da erwies sich der Börsenverkehr als unfähig, die Aufgabe des 
Zwischenhandels zu erfüllen, weil ihm für diesen Zweck kein Ka- 
pital zu Gebote stand. Zeichnen wir dies Bild genauer, so sehen 
wir auf der einen Seite (ausserhalb der Börse) das Privatpubli- 
kum, welches sonst den Abnehmer der Börsenpapiere, den Kon- 
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sumenten, bildet, in voller Zurückgezogenheit. Man hatte sich in 
der Krise eiligst aus dem Spekulationshandel geflüchtet, verkauft, 
was man verkaufen konnte, und für den sehr erheblichen Rest 
von Quittungsbogen, der zurückgeblieben war, darbte man sich 
jetzt die zu den Einzahlungen nöthigen Kapitalien vom Munde 
ab; kaufen konnte man nicht, weil die Ersparnisse nicht so weit 
reichten, oder man wollte es nicht, weil das verbrannte Kind das 
Feuer scheut. Auf der anderen Seite standen die Produzenten 
der Werthpapiere, die „Gründer" jenes Uebermasses von neuen 
Unternehmungen. Sie hatten von ihrer Waare noch einen be- 
deutenden, vielleicht den grössten Theil in Händen. Es blieb 
ihnen nichts übrig, als ihre Waare, so viel sie konnten, zurück- 
zuhalten und bessere Zeiten abzuwarten. Es fehlte also der Börse, 
nachdem die Aufregung der Krise sich gelegt hatte, auf der einen 
Seite die Nachfrage, auf der andern das aktive Angebot. Sie 
selbst aber war mit dem aus dem Publikum zurückgeströmten 
Material so überladen, dass sie zum Zwischenhandel kein Kapital 
mehr disponibel hatte. 

Die meisten Börsentage wurden in den Berichten als „still 
aber fest" bezeichnet. „Still" heisst: ohne Nachfrage; „fest" heisst 
ohne Angebot. Eine „stille aber feste" Börse ist also ein Kapi- 
talmarkt ohne Nachfrage und Angebot, ein Kapitalmarkt ohne 
Handel. Dieser Zustand der Atonie erfuhr zeitweise Unterbre- 
chungen, die wir aus zwei Quellen herleiten können. Zunächst 
aus dem Aufhören des Zwischenhandels. Die Bedeutung des- 
selben besteht darin, dass er das zufällig kommende Angebot von 
Aktien willig abnimmt, die zufällig kommende Nachfrage wil- 
lig befriedigt, beides ohne wesentliche Kursschwankungen, dass 
er den stets offenen Durchgangskanal für die Strömungen des 
Kapitals und der Kapitalanlagepapiere bildet Zu dieser Funktion 
ist ein ansehnliches, im Zwischenhandel umlaufendes Kapital und 
ein grosses Vertrauen zu der Naturgemässheit der bestehenden 
Preise nöthig. Beide Voraussetzungen fehlten. Wenn daher ein 
auch nur geringes Angebot reeller Stücke (Aktien) auf den Markt 
kam, so wich der Kurs derselben um Prozente, manchmal um Dekaden 
von Prozenten; kam eine, wenn auch unbedeutende reelle Nach- 
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frage, so hielt jeder Inhaber an sich, um die meist zu hohen 
Kursen gekauften Papiere möglichst theuer zu verkaufen, und es 
trat eine fast eben so rapide Steigerung ein. Dass das erstere 
häufiger der Fall sein, und energischer wirken musste, als das 
letztere, lag in der Natur der Verhältnisse, die einen fortgesetzten 
Rückgang herbeiführen mussten. 

Die andere Veranlassung der Unterbrechungen lag in der 
immer noch thätigen Haussespekulation. Machte sich irgend ein 
für die Lage des Marktes oder ein bestimmtes Papier günstiges 
Moment geltend, so suchte jeder zu seinem Bestände möglichst 
auf Lieferung hinzuzukaufen, um von der gehofften Hausse zu pro- 
titiren. Der Erfolg der Hausse war davon abhängig, dass das 
Publikum kaufte. Dieses geschah aber nicht, und wurde, wenn 
auch sonst Aussicht gewesen wäre, durch die von der Spekulation 
veranlasste Kurssteigerung unmöglich gemacht. Jede dieser Hausse- 
bewegungen brach daher in sich zusammen, und das Resultat 
war immer, dass Papiere oder Differenzen aus der Hand des 
einen Spekulanten in die des andern gewandert waren, und da 
heute Dieser, morgen Jener gewann, so verloren schliesslich Alle, 
wenige Glückliche oder Unglückliche ausgenommen, die Geschäfts- 
kosten und das Mehr, welches in dem durch diese Zirkelbewe- 
gungen sich fortsetzenden Kursrückgange an den Kursen einge- 
büsst wurde. 

Aus und neben diesen zufälligen Fluktuationen entwickelte 
sich ein Spiel- und Arbitragegeschäft in einzelnen bevorzugten 
Papieren. Den Börsen blieb in der Isolirung vom gesammten 
wirtschaftlichen Leben nichts übrig, als das Glücksspiel der ein- 
zelnen Mitglieder, und die gegenseitige, durch die Arbitrage ver- 
mittelte Verbindung, durch welche die eine in der andern den 
Hintergrund und Stützpunkt ihrer Operationen suchte, den sie im 
gesammten wirtschaftlichen Leben der Kapitalerzeugung und Ka- 
pitalbewegung nicht mehr fand. Es liegt auf der Hand, dass den 
Gegenstand des Glücksspieles der Börse nur solche Papiere bilden 
konnten, welche in ihren wirtschaftlichen Grundlagen und den 
Bedingungen ihrer Rentabilität wenig Klarheit boten und zugleich, 
um die Arbitrage zu alimentiren, an allen Börsenplätzen des Fest- 
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landes den Gegenstand eines ausgedehnten Verkehrs bildeten. 
Rücksichten auf die materiellen Vorbedingungen, welche in gesun- 
den Verhältnissen die Grundlage legitimer Spekulation bilden, 
hätten für den Zweck des Spiels nur geniren können, da es hiebei 
nur theils auf den Zufall, theils auf die Kämpfe uud Erfolge der 
Parteien ankommen durfte. Wie auf Verabredung mussten also 
die Börsen blind sein gegen die materiellen Verhältnisse, welche 
für oder gegen die bestehende Kurshöhe der Spielpapiere sprachen. 
Verschiedene Papiere haben neben und nach einander den Gegen- 
stand dieses im grossartigsten Massstabe geführten Börsenspiels 
gebildet. Am prägnantesten drückten sich alle dabei in Be- 
tracht kommenden Verhältnisse bei den österreichischen Staats- 
bahnaktien aus. Sie wurden auf allen Börsen des Kontinents im 
Spielgeschäft gehandelt. Feste Inhaber, welche auf ihre Renta- 
bilität Gewicht legten, hatten sie gar nicht. Sie wurden von den 
Parteien der einzelnen Börsen und zwischen den einzelnen Börsen 
durch die Arbitrage balancirt, so dass sie zwar je nach den Wech- 
selfällen des Kampfes grosse Schwankungen in ihrem Kurse er- 
litten, aber in denselben durchaus die Entwicklung des Unterneh- 
mens, woraus sie ihre Rente ziehen sollten, ignorirten. 

Diese vorwaltende Entwicklung des reinen Hazardspiels an 
der Börse war nur in der krankhaften Epoche der Isolirung der 
Börse möglich und musste mit dem Wiedereintritt gesunderer Ver- 
hältnisse wieder in den Hintergrund treten. 
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Die Spekulation am Waarenmarkte* 

Wir haben die Entstehungsursachen der Krisis, ihre Ent- 
stehung und ihren Verlauf auf dem Fonds- und Effektenmarkte 
verfolgt, und unsere anfängliche Auffassung bewährt gefunden, dass 
der krankhafte Zustand der europäischen Kapitalmärkte sich in 
den Jahren vor der Krisis entwickelte, dass diese selbst nichts 
war, als die natürliche Reaktion des gesellschaftlichen Lebensprin- 
zips gegen die Krankhaftigkeit des Zustand es der Märkte. 

Es bleibt uns jetzt noch übrig, die Erscheinungen der Krisis 
zu untersuchen und zu begründen, so weit sie sich auf den Waa- 
renmärkten, in dem Handels- und industriellen Leben geltend 
machten. Man wird uns vielleicht den Vorwurf machen, dass wir 
auf diesem Wege der Darstellung das Ganze der Entwickelung 
willkürlich zerreissen, und sich gewissermassen zwei Krisen neben 
einander abwickeln lassen, während doch beide zu einem in sich 
zusammenhängenden Ganzen der historischen Gestaltung gehören. 
Aber ganz abgesehen davon, dass jede Untersuchung eines grossen 
und vielseitigen Entwicklungsganges sich in mehrere Einzelbilder 
auflösen muss, die sich erst nach ihrer genauen Ergründung und 
nach Feststellung ihrer Wechseibeziehungen zu einem Gesammt- 
bilde zusammenfassen, so war uns dieser Gang durch die Zeitfolge 
der Begebenheiten geboten ; denn die Krise des Fondsmarktes ging 
der des Waarenmarktes um ein ganzes Jahr voraus. Ueberdies 
liegen auf dem Fonds- und Aktienmarkte die Verhältnisse in ihrem 
ursächlichen Zusammenhange weit klarer zu Tage, als auf dem 
Waarenmarkte. Indem wir jene zuerst untersuchten, begannen 
wir mit dem Leichteren und Einfacheren, schulten gewissermassen 
unsere Aufmerksamkeit, um bei der nun folgenden schwierigeren 
Untersuchung die analogen Fäden leichter entwirren zu können. 

Auf dem Waarenmarkte fand, wie auf dem Effektenmarkte, 
eine Ueberspekulation statt, welche Ende 1857 zusammenbrach. 
Das ist so weltbekannt, dass wir kein Wort weiter darüber zu 
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verlieren brauchen. Mit dem Gescheit gegen die „Spekulation" 
brauchen wir unsere Leser nicht weiter in Anspruch zu nehmen, 
das ist seit 1857 von Anderen genugsam geschehen. Fragen wir 
also lieber sogleich nach den Ursachen der Ueberspekulation ! Die 
immer bereite Antwort auf diese Frage ist, dass die übermässige 
Ausdehnung und Ausbeutung des Kredits die Schuld trage. Da- 
nach müssten also die Leute sich zunächst durch den missbrauch- 
ten Kredit Geldmittel verschafft, und dann, in der Verlegenheit 
um die Verwendung derselben, zur Waarenspekulation gegriffen 
haben. Dass dieser ursächliche Zusammenhang im höchsten 
Grade unwahrscheinlich ist, liegt auf der Hand. Wer Kredit 
nimmt, weiss, dass er zur Verfallzeit heimzahlen muss, und dass 
er wirthschaftlich verloren ist, wenn er nicht rechtzeitig zahlt. 
Auf's Gerathewohl, ohne zu wissen, wozu, wird also Niemand so 
leicht Kredit nehmen. Wer Kredit nimmt, will entweder gewin- 
nen — und dann muss die spekulative Operation, zu welcher ihm 
der Kredit die nöthige Hilfe gewähren soll, schon ersonnen sein, 
ehe er zu fremden Mitteln seine Zuflucht nimmt: oder er will 
sich retten, er will fällige Verpflichtungen erfüllen und hofft von 
der Zukunft, dass sie ihn in den Stand setzen werde, den an 
Stelle derselben neu übernommenen Verpflichtungen ebenfalls ge- 
recht zu werden — und auch in diesem Falle ist die Ueberspe- 
kulation der Kreditentnahme schon vorausgegangen, kann also im 
Kredit ihre Ursache nicht finden. Endlich liegt in dem Kredit- 
nehmen allein, und sei es auch noch so übermässig, nicht die Ur- 
sache des Missliugens. Selbst der ausbündigste Wechselreiter kann, 
wenn seine Handelsoperationen gut sind, schliesslich seine Gläubi- 
biger befriedigen, die Ursache des Bankerotts liegt in verfehlten 
Unternehmungen, und wenn man freilich sagen kann, dass ohne 
Kreditnehmen kein Bankerott möglich sei, so sind auf der andern 
Seite auch, bei entwickelten Verhältnissen, Handels- und industrielle 
Unternehmungen ohne Kredit nicht möglich. 

Das Charakteristische der Krise war nur die allgemeine Ver- 
breitung des Kreditmissbrauchs. Dass einzelne Kaufleute oder 
Fabrikanten Wechselreiterei treiben und dadurch ein ausgedehntes 
Geschäft lange über Wasser erhalten, kommt in regelmässigen Ver- 
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bältnissen immer vor, ja es gelangt vielleicht Mancher, wenn er 
Geschick mit Glück in seinen Unternehmungen verbindet, durch 
die Periode der Wechselreiterei hindurch zu solidem Vermögen 
und solider Kreditentnahme. Das ganze Wechaelreiterspiel, wel- 
ches bei ruhigen Verhältnissen (mit Geschick oder Ungeschick be- 
trieben wird, bricht in Folge des durch eine Krise herbeigeführten 
Misskredits zusammen, ohne deshalb unter allen Umständen als 
Ursache der Krise aufgefasst werden zu müssen. Wenn aber, wie 
es 1857 der Fall, die unsolide Fabrikation von Umsatzmitteln 
und Scheinwerthen im Wege der Wechselreiterei eine ganz aus- 
nahmsweise Ausdehnung erlangt, und eben durch diese Ausdehnung 
und allgemeine Verbreitung [in ihrem Zusammenbruch aus einem 
blossen Symptom zu einer mitwirkenden Ursache der Krise wird, 
so muss als Veranlassung dieses allgemeinen Kreditmissbrauchs 
eine allgemeine Fehlspekulation, und zwar eine verfehlte Spekulation 
auf die Hausse vorausgegangen sein, weil nur diese zu ausgedehn- 
ter Schöpfung künstlicher Umsatz- oder Zahlungsmittel veranlassen 
und zwingen kann. Statt uns dabei zu beruhigen, dass die Wech- 
selreiterei die Ursache der Krise sei, müssen wir uns vielmehr 
veranlasst sehen, die Ursache der unmittelbar vor dem Ausbruch 
der Krise so ganz übermässig ausgedehnten Wechselreiterei in einer 
allgemeinen Fehlspekulation aufzusuchen, und wenn wir diese all- 
gemeine Fehlspekulation aufgefunden haben, so müssen wir wieder, 
da es doch nicht „in der Luft liegeir kann, dass zu einer Zeit 
alle Welt falsch spekulirt und operirt, die Ursache dieser allgemein 
verfehlten Richtung der Handelsoperationen zu ergründen trachten. 
Haben wir diese in der historischen Entwicklung des Gesellschafts- 
lebens und in der psychologischen Natur des Menschen aufgefun- 
den, so sind wir bis zu den letzten Ursachen der Krise vorge- 
drungen und können nun auf das Verständniss eines Bildes der 
sich entwickelnden Krise Anspruch machen. 

Hiermit haben wir den Gang unserer Untersuchung dargelegt: 
wir werden zuerst theoretisch und analytisch rückwärts, und dann 
wieder mit Anschauungen, historischen Darlegungen und Zahlen 
vorwärts gehen. 

Wir sagten oben, dass der zu krankhafter Ausdehnung ent- 
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wickelte Kreditmissbrauch auf eine allgemeine Fehlspekulation auf 
die Hausse der Preise schliessen lasse. Dies müssen wir näher 
erläutern. Unter „Spekulation" verstehen wir nicht etwa aus- 
schliesslich die Zeitgeschäfte kapitalloser Abenteurer, sondern alle 
Operationen des Handels und der Produktion, welche über die 
unmittelbare Ausführung von Bestellungen, den unmittelbaren Ver- 
kauf des Gekauften hinausgehen, und die Rücksicht auf die künf- 
tige Gestaltung der Preise zum Ausgangspunkte haben. Solche 
Operationen sind von unvermeidlicher Notwendigkeit im wirt- 
schaftlichen Betriebe der Völker. Ihnen ist im regelmässigen Ge- 
schäftsgange des Grosshandels die rechtzeitige Regulirung der Preise 
nach Produktion und Angebot auf der einen, Konsumtion und 
Nachfrage auf der andern Seite, also eine rechtzeitige Einwirkung 
auf die Konsumtion zu etwa nöthiger Einschränkung, eine recht- 
zeitige Einwirkung auf die Produktion zu nöthiger Ausdehnung, 
eine rechtzeitige Einwirkuug auf den Handel zur nöthigen Zu- oder 
Abfuhr, eine möglichste Ausgleichung der Preisschwankungen zu 
danken. Diesen Theil der Handelsthätigkeit durch Gesetzgebung 
oder Verwaltungsmassregeln beschränken oder erdrücken, hiesse 
also dem Handel eine seiner wesentlichsten und nothwendigsten 
Funktionen unmöglich machen. 

Wodurch wird der Handel in diesen seinen " Operationen ge- 
leitet? Wir müssen bei Beantwortung dieser Frage unterscheiden 
zwischen dem einzelnen Kaufmann und der gesammten Handels- 
thätigkeit, die das Resultat des Zusammenwirkens aller betheiligten 
Kaufleute bildet. Der Einzelne berechnet die jedesmal lagernden 
Vorräthe, die voraussichtlichen Resultate der Produktion, den vor- 
aussichtlichen Umfang, die Kauflust und Kauffähigkeit der Kon- 
sumtion. Hieraus bildet er sich seine Meinung über den künftigen 
Lauf der Preise, und aus dieser Meinung ergeben sich seine Ope- 
rationen. Von den Meinungen und Handlungen eines Einzelnen 
ist aber der Gang weder der Preise noch der gesammten Handels- 
thätigkeit abhängig. Diese Entwicklung bildet das Ergebniss der 
Operationen und Meinungen aller einzelnen betheiligten Kaufleute. 
Wenn die Mehrzahl, an einen Rückgang der Preise glaubend, 
räumt, und gar noch ungekaufte Vorräthe im Voraus verkauft, so 
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sinken die Preise. Speichert die Mehrzahl auf, um später die er- 
hofften besseren Preise zu erzielen, kauft sie auf spätere Lieferung, 
um die Differenz zu gewinnen, ohne das zur Abnahme der ge- 
kauften Waaren nöthige Kapital zu besitzen, so steigen die Preise. 
Der Gang der Preise, so weit er nicht auf dem augenblicklichen 
effektiven Angebot auf der augenblicklichen Bedarfsnachfrage, son- 
dern auf den Voraussetzungen über die zukünftige Entwicklung be- 
ruht, ist also von der, die Mehrzahl der Spekulations-Operationen 
leitenden Meinung abhängig. 

Zu den spekulativen Operationen gehören aber einerseits die 
Bezüge, Ankäufe, Speicherungen und Verkäufe von Seiten der 
grossen vorwiegend in reellen Umsätzen thätigen Handlungshäuser 
oder, um es mit einem Worte auszudrücken, das Verhalten des, 
Kapitals, andererseits gehören dazu die Zeitgeschäfte der eigent- 
lichen Spekulanten, welchen nicht ein dem Umfange der Geschäfte 
entsprechender Kapitalbesitz, sondern nur der zu der Voraussetzung, 
dass sie die etwaigen Differenzen werden zahlen können, nöthige 
Kredit zu Grunde liegt, ein Kredit, der bei Prämiengeschäften nur 
von geringem Umfange zu sein braucht. 

Man hat sich bemüht, auf diesen letzteren Theil des Speku- 
lationshandels auf das „Differenz-, Spiel- und Wechselgeschäft" die 
Schuld einer Verfälschung der Preise, und nüt ihr die Verantwort- 
lichkeit für Theuerung und selbst für Handelskrisen zu wälzen. 
Man hat auf der andern Seite geglaubt, das kapitallose Spekula- 
tionsgeschäft dadurch in Schutz zu nehmen, dass man es als ein 
alles reellen Einflusses baares Wett- und Spielgeschäft auffasste, 
und, in dieser letzten Charakteristik den Angreifern Recht gebend, 
der Polizei, wenn sie gegen dieses „unmoralische Hazardspiel", 
weil es dennoch schaden könnte, einschritt, jede ernste wirtschaft- 
liche Verantwortung abnahm. Es ist kaum zu sagen, welcher von 
beiden Theilen der Volkswirtschaft einen schlimmeren Dienst lei- 
stete, die Angreifer, indem sie der Spekulation eine übertriebene 
und einseitige, oder die Vertheidiger, indem sie ihr gar keine Be- 
deutung beilegten. Die letzteren sagten : jedes Spekulationsgeschäft 
erfordert zwei Spekulanten zu seinem Abschluss, einen Käufer, der 
auf die Hausse, und einen Verkäufer, der auf die Baisse spekulirt- 
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Jedes Geschäft setzt also eine gleiche Wirkung und Gegenwirkung 
voraus, und der Einfluss der beiden entgegengesetzten Momente 
auf den Preis kann, weil beide Momente an Umfang und Bedeu- 
tung gleich sind, einander also genau aufheben, nur gleich Null 
sein. Und ebenso wie die Wirksamkeit des Spekulationsangebots 
und der Spekulationsnachfrage werden auch die viel berufenen 
Machinationen, Lügen und Scheingeschäfte der Haussiers und Bais- 
siers einander durch ihre Gegenwirkung aufheben, da beide Par- 
teien einander, weil bei allen Geschäften gleich betheiligt, not- 
wendig mathematisch gleich sind. Was die Börsenlügen und Ma- 
chinationen angeht, so können wir dieselben füglich auf sich be- 
ruhen lassen, weil deren nie anders als ephemere Wirkung den 
erasten Volkswirth nicht beschäftigen kann. Im Uebrigen ist die 
Voraussetzung dieses Schlusses falsch. Es ist nicht wahr, dass 
bei jedem Spekulationsgeschäfte der Verkäufer Baissier, der Käu- 
fer Haussier sein muss. Der erstere kann realisirender Haussier 
sein, der darum noch nicht aufhört, bei andern Haussespekulatio- 
nen betheiligt zu sein, der, wenn er nicht mehr betheiligt ist, 
darum nur an die Gefahren eines weiteren Haltens der Waare. 
keineswegs schon an die Wahrscheinlichkeit einer baldigen Baisse 
glaubt, er kann auch ein Kaufmann sein, der von Vorräthen, 
schwimmenden oder bestellten Ladungen ablässt und mit allen 
Herzenswünschen bei der Hausse betheiligt bleibt. Der Käufer 
kann deckender Baissier sein, der seine Engagements nur ver- 
mindern will, ohne seine Position zu verlassen, er kann für Kon- 
sumtion- oder Handelsbedarf kaufen, ohne an eine Spekulation 
auf künftigen Preislauf zu denken. Das reine Spekulationsgeschäft, 
in welchem kein Kapital engagirt wird, ist im Gegentheil gerade 
deshalb von Einfluss auf die Preise, weil sehr oft nur eiuseitige 
Spekulation vorbanden ist, und wenn es nur auf die spekulative 
Gegenwirkung ankäme, so würde dieser Einfluss sich oft noch 
stärker geltend machen, als es thatsächlich der Fall ist. Nach 
einer ungünstigen Ernte z. B. tritt der Bedarfsnachfrage die Spe- 
kulationsnachfrage hinzu; spekulirende Abgeber (die a d6couvert 
verkaufen) finden sich zunächst nicht, und wenn die spekulative 
Nachfrage ihren bedeutenden Theil zur Preissteigerung beigetragen 
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hat, so werden sich immer eher reelle Inhaber finden, welche 
Vorräthe oder bestellte Zufuhren verkaufen, um mit gutem Gewinn 
zu realisiren, als Spekulanten, welche verkaufen, weil sie an einen 
Rückgang glauben. Aber damit ist keineswegs gesagt, dass der 
reine Spekulationshandel einen wirthschaftlich nachtheiligen Einfluss 
auf die Preisgestaltung üben müsse. 

Der Handel hat die Aufgabe, die Vorräthe dem Orte und 
der Zeit nach dem vorhandenen Bedarf entsprechend richtig zu 
vertheilen, so dass überall die thunlichste Befriedigung geschaffen, 
örtlicher und zeitlicher Mangel vermieden wird. Die richtige Ver- 
theilung ist abhängig von der richtigen JErkenntniss der mannig- 
fachen Verhältnisse der Gegenwart, welche bei jener Vertheilung 
beachtet werden müssen, des Umfangs der zu Markte kommenden 
Ernte, der Ernteerträge in den verschiedenen Ländern, des Be- 
darfs und der Gestaltung desselben nach Massgabe der Preise, der 
Produktionsbedingungen u. s. w., sie ist abhängig von der Voraus- 
sicht der in der Zukunft eintretenden Aenderungen in diesen Vor- 
bedingungen der Erzeugung und des Verbrauchs. Dieses wirre 
Getriebe von Wirkungen und Gegenwirkungen, diese Mannigfaltig- 
keit von Möglichkeiten zu überblicken und richtig zu würdigen, 
ist dem Einzelnen unmöglich, und wenn der s. g. reelle Handel 
dieser Aufgabe allein gegenüberstände, so würde er vielfach fehl- 
greifen. Die Spekulation bringt ihm eine Masse von Geisteskräften 
zu Hülfe, die von der richtigen Erkenntniss der gegenwärtigen 
Verhältnisse und der richtigen Voraussicht der Zukunft gewinnen 
wollen. Es tritt ein Zusammenwirken von Massen ein, welches 
die Wahrscheinlichkeit, dass die aus ihm sich ergebende Massener- 
kenntniss (öffentliche Meinung) das Richtige treffe und eine heil- 
same Entwickelung der Preise herbeiführe, so weit erhöht, als dies 
in menschlichen Verhältnissen möglich ist. Die mit Hülfe des Spe- 
kulationshandels sich bildende Meinung drückt sich in den Preisen 
aus und bestimmt durch die Preise die Vertheilung der Vorräthe 
und der Erzeugungsmittel über Raum und Zeit. Die Preisbewe- 
gung und die ihr entsprechende Vertheilung der Vorräthe und 
Erzeugungsmittel würde eine viel weniger sichere sein, viel öfter 
den für den Volkshaushalt verhängnissvollsten Irrthümern unter- 
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worfen sein, der Handel würde mit einem Worte viel unsolider sein 
und viel weniger seine Aufgabe erfüllen, wenn ihm nicht die viel- 
äugige Spekulation helfend zur Seite träte. 

Die Spekulanten und „Börsenspieler" sind zwar weder die 
solidesten, noch die liebenswürdigsten Erscheinungen, eben so we- 
nig, wie ein gebildeter Europäer an dem Umgange eines Pioneers 
aus den amerikanischen Urwäldern grosses Gefallen finden könnte. 
Aber die Folgen ihrer Wirksamkeit befreien die Börse und den 
Verkehr selbst von der Ueberwucherung durch das Spiel- und 
Schwindelgeschäft. Denn der waghalsige und abenteuernde Speku- 
lant bildet für das solide Kapital den Pionier nicht blos in Be- 
zug auf den augenblicklichen Geschäftsgang und Preislauf, sondern 
auch für die Gesammtentwicklung des Handels. Jeder neue Ge- 
schäftszweig und jeder neue Handelsplatz geräth, weil das Kapital 
gebahnte Wege liebt, zunächst in die Hände der minder soliden 
Abenteurer, und erst allmälig wird durch ihr Vorarbeiten das 
Kapital nachgezogen, um den neuen Zweig oder Platz des Verkehrs 
in die Reihe der übrigen altgewohnten, durch ehrenhafte und ka- 
pitalreiche Händler solide erhaltenen Handelszweige und Verkehrs- 
plätze einzuführen. Man kann nun einmal das Kapital in einen 
neuen Weg nicht hmemzwiiigen ; wenn man seinem Vorläufer, dem 
Abenteurerthum und der kapitalarmen Spekulation keinen Raum 
gönnt, so wird es selbst nie kommen. Je freiere Bewegung man 
aber der „Spekulation" gönnt, um so rascher wird sie das Ge- 
schäft, dessen sie sich bemächtigt hat, entwickeln, um so rascher 
das solide Kapital heranziehen und dadurch sich selbst mehr und 
mehr eine bescheidene Stellung anweisen. Wenn man sagt, dass 
in irgend einem Geschäfte oder an irgend einem Handelsplatze das 
reelle Geschäft eine zu geringe, die „Spekulation" eine zu ausge- 
dehnte Bedeutung habe, so beweist das nichts Anderes, als dass 
der Handel in diesen Wegen noch nicht hinreichend entwickelt, 
dass noch nicht hinreichendes Kapital hereingezogen ist, dass das 
spekulirende Abenteurerthum, also seine Aufgabe, für die es nicht 
ersetzt werden kann, hier noch nicht vollständig gelöst hat. Am 
wenigsten aber darf man sich wundern, dass in der „neuen Welt 1 ', 
dem täglich neuen Amerika, die „Pioniere des Kapitals" eine vielfach 
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bedeutendere Rolle spielen, als in dem alten Europa, dass diesel- 
ben dort dem ganzen Verkehr seinen waghalsigen gern abenteuern- 
den Charakter aufdrücken, und dass die Goldländer zunächst nur 
in den Händen dieses Abenteurerthums waren. 

Die Meinung, welche sich unter den Handeltreibenden über 
die künftig sich im Handel geltend machenden wirthschaftlichen 
Faktoren und ihren Einfluss auf den Preislauf bildet, übt ihren 
Einfluss auf die Preise der Gegenwart so weit, als diese im Inter- 
esse eines gesunden Wirthschaftszustandes von jenen Faktoren 
beeinflusst werden müssen. Die Meinung, dass die Ernte nicht 
ausreichend sei, erhöht die gegenwärtigen Getreidepreise, obgleich 
die Landwirthe im Ycrhältniss zu den gegenwärtigen Bedürfnissen 
der Konsumtion reichliche Zufuhren zu Markte bringen, und dass 
sie dieselben erhöht, ist eine wirthschaftliche Wohlthat: denn die 
Preiserhöhung ruft Zufuhren herbei und beugt durch Verbrauchs- 
beschränkung der Hungersnoth vor. 

Aber diese herrschende Meinung ist, wie alle menschlichen 
Ansichten, dem Irrthum unterworfen. Sie ist es um so mehr, je 
weniger der Kaufmann, nur seiner Routine und leichthin abstra- 
hlten Erfahrungssätzen folgend, gewohnt und befähigt ist, alle 
wirksamen wirthschaftlichen Momente in Erwägung zu ziehen. Es 
wird namentlich von dem Handelsstande leicht ignorirt, dass er- 
höhter Preis die Konsumtion einschränkt, dass andauernde Theue- 
rung eines Artikels die Erfindungskraft zur Herstellung und Be- 
nutzung von Ersatzmitteln, den Unternehmungsgeist zur Eröffnung 
ungewohnter Zufuhrquellen anspornt. Jeder Irrthum der den Han- 
del beherrschenden Meinung führt, je ausgedehntere Operationen 
sich auf ihn gründen, um so umfangreichere Verluste herbei. In 
dem Hervortreten dieser Verluste liegt, nach der Eigentümlich- 
keit der Durchschnittsmenschen, ein neues Moment, welches den 
Irrthum zunächst nicht zu zerstören, sondern zu befestigen droht 
Denn das Einsehen des Irrthums führt die Notwendigkeit un- 
mittelbarer Verluste herbei, während das Beharren bei demselben 
das Vermeiden der Verluste vorspiegelt. Was der Mensch wünscht, 
das glaubt er gern, was er fürchtet, davon überzeugt er sich 
schwer. Liegt also ein Irrthum der Handelsmeinung vor, so führt 
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die tatsächliche Entwicklung, welche den Unbefangenen von der Irr- 
thümlichkeit jener Meinung tiberzeugen würde, sehr häufig zunächst 
zu einer Befestigung des Irrthums mittelst des Affektes, man klam- 
mert sich mit seinem Gemüth an den Irrthum, weil die Wahrheit 
verlustbringend ist. Der Affekt, sei es der Furcht, sei es der 
Hoffnnng, pflegt aber potenzirt zu wirken, wenn er eine Gesammt- 
heit von Menschen, wie etwa eine Börse, eine ganze Kaufmann- 
schaft erfasst Der Affekt kann hier eine Nachlässigkeit, eine 
fast absichtliche Blindheit herbeiführen, die man beim Einzelnen 
für unmöglich halten mtisste, und oft zögern selbst die Ungläubi- 
gen, den Verlust zu realisiren, weil sie glauben, dass an einem bes- 
seren Tage einer der Gläubigen ihnen günstigere Bedingungen bieten 
werde. Bei solcher Verwicklung tritt dann die betreffende Börse 
oder auch der Handel im Allgemeinen in eine affektvolle Opposi- 
tion zu der Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse, und 
es ist erstaunlich, welche Illusionen man steh gegenseitig mit 
allen Künsten der Dialektik einredet, um den festen Glauben, der 
die Vermeidung schwerer Verluste verheisst, aufrecht zu erhalten. 

Denken wir uns also: dieser Irrthum der den Handel be- 
herrschenden Meinung bestehe in dem Glauben an eine Behaup- 
tung oder Steigerung der bestehenden Preise, während die wirth- 
schaftlichen Verhältnisse einen Rückgang bedingen! — Da die 
Kaufleute bei einem eintretenden Preisrückgange glauben, dass 
die nächste Zukunft wieder höhere Preise bringen müsse, so 
wollen sie zu den Preisen, welche man ihnen gegenwärtig 
bietet, nicht ablassen, sie wollen dieses um so weniger, als das 
Verkaufen ihnen Verluste in den Handels- wie in den Spekula- 
tionsoperationen bringen würde. Als Folge dieser Opposition tritt 
eine Stockung des Verkehrs ein. Das einzig Verständige zur Zeit 
solcher Abwärtsschwankung der Preise ist, sich derselben zu fügen 
und, so lange die Verluste noch mässig sind, dieselben zu reali- 
siren. Denn die Käufer gleichen ;in solchem Falle der Sybille: 
für täglich weniger Geld wollen sie täglich mehr Waare. Die 
wenigen, welche während der Stockung verkaufen, sind die Klüge- 
ren und Glücklicheren. Die grosse Masse saugt sich an dem Irr- 
thum fest und verkauft nicht. Aber da man auf hohe Preise 
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rechnete, so hat man grosse Zufuhren bestellt, die Vorräthe wach- 
sen und der Absatz nimmt ab. Die Vorräthe wollen konservirt 
sein, die dafür fälligen Wechsel fordern Zahlung — und man hat 
nichts abgesetzt, aus dessen Erlöse man Zahlung leisten, man hat 
keinen Käufer, auf den man ziehen könnte. In der Noth zieht 
man auf einen Geschäftsfreund, der aus Gefälligkeit acceptirt, und 
damit beginnt der, gleich dem Irrthum, allgemeine Missbrauch des 
Kredits, dessen Zweck die Konservirung der Vorräthe, die Oppo- 
sition gegen die Konjunktur bildet. Man schafft Wechsel, die 
nicht auf Geschäften beruhen, sondern nur die Scheine über nicht 
vollzogene Geschäfte sind, man schafft in diesen Wechseln Umsatz- 
mittel, die dazu dienen sollen, den Umsatz zu verhüten, und wenn 
die Gefälligkeitswechsel abgelaufen sind, so werden sie durch neue 
Gefälligkeitswechsel ersetzt. Da die Zahl der ungesunden Wechsel 
von Tage zu Tage wächst, die Umsätze aber aufhören, so fliessen die 
Wechsel zu den Diskonteurs und der Diskonto erreicht eine krank- 
hafte Höhe. 

Aehnlich, wie die Inhaber der Waaren, machen es die Speku- 
lationskäufer, sie zahlen am Verfalltage die Differenz und ver- 
längern gegen hohe Spesen ihre Spekulation, wie wir es schon im 
Aktiengeschäfte gesehen haben. Wenn sie die Differenzen bezahlt 
haben, so stellt sich ihnen die auf weitere Lieferung gekaufte Waare 
scheinbar wohlfeiler und sie denken noch weniger an Realisation. 

Die Konservirung der bereits theuer erkauften Vorräthe ver- 
teuert dieselben mit jedem Tage; nicht nur die Lagerungskosten, 
der Verderb und Abgang, auch der hohe Diskont und die Wech- 
selspesen treten dem Ankaufspreise hinzu und steigern das Debet 
der Vorräthe in den Büchern der Kaufleute, während die Möglich- 
keit des Absatzes immer mehr schwindet. Die Inhaber denken, 
die Konsumtion müsse doch endlich kaufen und ihre jenem Debet 
entsprechenden Forderungen erfüllen, aber die Konsumtion, oder 
das Binnenland kauft nicht. Es kommen neue Sendungen, welche 
die Preise zu verderben drohen: die Inhaber müssen sie kaufen 
und zu den lagernden Vorräthen bringen, sie müssen zu diesen 
Ankäufen ihren Kredit von neuem anstrengen, neue Wechsel 
kreiren und in Umlauf oder zum Diskonteur bringen, es wächst 
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das Debet der Waarcn in den Büchern, man glaubt hartnäckig, 
dass der Werth der Waaren jenen Buchungen entspreche und end- 
lich realisirt werde: aber da der reelle Werth ein wesentlich nie- 
drigerer ist, so enthalten die Bücher aller Kaufleute eine starke 
Unterbilanz, die zirkulirenden Wechsel, welche die entsprechenden 
Werthe repräsentiren sollen, übersteigen dieselben um einen hohen 
Prozentsatz, sie haben keine reelle Grundlage, sie sind nur illuso- 
risches Vermögen, und diejenigen, welche sie im Portefeuille haben, 
bilden sich ein, einen Werth in Händen zu haben, der nur thcil- 
weise oder gar nicht existirt Die Uebertragung der Wechsel 
wird immer schwieriger, der Diskonto immer höher, das Miss- 
trauen wächst, die Geschäftslosigkeit nimmt zu, die Luft wird täg- 
lich schwüler, bis endlich ein schwacher Anstoss die Blusionen 
zerstört, die Panique losbrechen, das vorhanden geglaubte Kapi- 
tal in seiner Nichtigkeit erscheinen, die Untcrbilanzen in Bank- 
rotten zu Tage kommen lässt, damit das Defizit abgeschrieben 
werde und das vorhandene Kapital in seinem wahren Werthe er- 
scheine. Dieser Vorgang ist eine Handelskrise, er ist es gewor- 
den durch den Widerstand, welchen der Handel, durch eine all- 
gemein herrschende irrthümliche Meinung geleitet, dem natürlichen 
Rückgange der Preise entgegensetzte; er wäre eine blosse Kon- 
junktur geblieben, wenn die Handeltreibenden sich dem durch die 
äusseren Verhältnisse gebotenen Preislaufe von vorn herein ge- 
fügt hätten. 

Die Ursache der Krise liegt also zunächst allerdings in dem 
Kreditmissbrauch ; die Ursache dieses massenhaft auftretenden 
Uebels in der allgemeinen Fehlspekulation, die Ursache der Fehl- 
spekulation, wie wir nachgewiesen haben, in einer bei den Kauf- 
leuten allgemein herrschenden irrthümlichen Meinung. Es fragt 
sich nun, wodurch diese irrthümliche Meinung zu solch' allgemei- 
ner Herrschaft kommen konnte? 



> 



Digitized by Google 



336 



Die Handelskrisis von 1857. 



vin. 

Die Krisis am Waaren- und Geldmarkte (1857). 

Wenn wir auf die Ursachen, welche im Jahre 1857 in den 
Handelskreisen eine hartnäckige Hausse -Meinung für Waaren 
aller Art erzeugten, zurückgehen, so können wir hier, wie auf 
den Fondsbörsen, ein Zusammenwirken mehrerer Momente ver- 
folgen. 

Die nächste Ursache ist wohl in der Wiederherstellung des 
Friedens zu suchen. Mit dem Frieden lebten die industrielle Thä- 
tigkeit und der wirtschaftliche Unternehmungsgeist wieder auf und 
mit ihnen erwachte eine umfangreiche Nachfrage nach Rohstoffen 
und Fabrikationsmitteln alier Art. Zugleich waren überall die Ar- 
beiter reichlich beschäftigt, und aus ihrem erhöhten Lohne er- 
wuchs eine erhöhte Nachfrage nach den Konsumtionsgegenständen 
des Inlandes, wie der tropischen Zonen. » Diese Ursachen der ge- 
steigerten Nachfrage wirkten nachhaltig und hoben von Monat zu 
Monat die Preise so ziemlich aller Stapelartikel. Nicht also in 
der Voraussetzung einer gesteigerten Nachfrage lag der Irrthum, 
sondern in der so nahe liegenden Ueberschätzung der Intensität 
und Dauer ihrer Wirksamkeit. In Bezug auf manche Waaren er- 
zeugte die Wiederherstellung des Friedens sogar unmittelbar einen 
solchen Irrthum. Der Krieg pflegt nämlich für gewisse Waaren 
und Leistungen, welche er in ganz besonderem Umfange verbraucht, 
eine ganz besondere Preissteigerung zu erzeugen, eine Preissteige- 
rung, welche den Handel an eine gewisse Preishöhe dieser Gegen- 
stände gewöhnt und von ihm nicht immer mit Sicherheit auf den 
Krieg als Ursache zurückgeführt wird. Es gehören hierher nicht 
nur Munitionsmaterialien, sondern auch Lebensmittel und vor allem 
Frachten. Es ist freilich wahr, dass Lebensmittel von den in den 
Krieg geführten Mannschaften auch daheim verzehrt werden wür- 

* 

den. Aber der Verzehr des Landmanns und Ackerknechtes in der 
Wirthschaft ist gerade in Beziehung auf die Gegenstände des in- 
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ternationalen Handels, auf Kolonialwaaren etc. ein weit geringerer 
als der des Kriegers im Lager; denn der Soldat wirtschaftet 
nicht, er braucht keinen Ueherschuss über seinen Verzehr zu er- 
zielen, und in der Versorgung der Truppen verfahren die Regie- 
rungen nach einem ganz andern Massstabe, als daheim die Fami- 
lien in ihren Wirtschaften. Für den statistischen Nachweis dieser 
Thatsache fehlen uns die [Materialien. Wir sind ausser Stande, 
den Verzehr des Kriegers in der Krim mit dem Verzehr des länd- 
lichen Arbeiters in der Vendäe oder in Wales zu vergleichen, da 
wir weder den einen, noch den andern feststellen können. Aber die 
Ungeheuern Kosten, welche die Heeresverpflegung verursacht, lassen 
schon auf die Richtigkeit unserer Annahme schliessen. Diese Ur- 
sache der Preiserhöhung gewisser Waaren und Leistungen fiel nun 
mit der Heimkehr der Truppen weg, ohne dass die kaufmännische 
Routine überall im Stande war, zu erkennen, dass und in wie weit 
es mit den Kriegspreisen zu Ende war, und grosse, sich häufende 
Irrthümer waren bei dem psychologisch nothwendigen Konservatis- 
mus der Kaufmannswelt in Bezug auf die Meinung über die Preise 
unvermeidlich. 

Ferner hatte mit dem Jahre 1856 eine Reihe von Missernten 
in Getreide und Kartoffeln ihr Ende erreicht. Bei der wiederher- 
gestellten Wohlfeilheit der notwendigsten Nahrungsmittel blieb den 
zahlreichsten Klassen der Bevölkerung von ihrem Einkommen mehr 
zum Ankauf und zum Verbrauch anderer Gegenstände einer ge- 
wählteren Konsumtion übrig. Eine gesteigerte Nachfrage für diese 
Waaren liess sich mit Sicherheit voraussetzen. Es war also natür- 
lich und wohl begründet, dass sich auch aus dieser Ursache die Mei- 
nung für die Hausse befestigte, aber es fehlte auch hier der kauf- 
männischen Routine der Massstab für den Grad und die Dauer 
der zu erwartenden Preissteigerung. 

Aehnliche Verhältnisse, wie beim Getreide, machten sich bei 
zahlreichen andern Artikeln geltend. Es hatte in den letzten 
Jahren ein Unstern über verschiedenen Produktionszweigen ge- 
waltet. In Europa wurde die Seidenproduktion von der Krank- 
heit des Seidenwurms, die Weinproduktion von der Traubenkrank- 
heit heimgesucht. In den transatlantischen Staaten litt die Zucker- 
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Produktion unter der Abnahme der Zahl der Sklaven, der Unpro- 
duktivst und den steigenden Kosten der Sklavenarbeit; die Baum- 
wollenernten Nordamerika^ hatten aus ähnlichen Gründen und 
wegen der Ungunst der Witterung mit dem rasch steigenden Ver- 
brauch der Baumwolle in Europa und der übrigen Welt nicht 
gleichen Schritt gehalten, und der Mangel machte sich um so pein- 
licher fühlbar, als Nordamerika selbst für seine steigende Konsum- 
tion und Fabrikation einen immer steigenden Antheil von seiner 
Baumwollenernte in Anspruch nahm. 

Da für den Artikel Baumwolle die Zahlen am vollständigsten 
bei der Hand sind, so wollen wir auf denselben statistisch genauer 
eingehen; wir können uns dadurch die genaue Darstellung der 
statistischen Verhältnisse vieler Artikel, bei denen sich die Ent- 
wicklung ähnlich machte, ersparen. Wir geben zunächst eine 
Darstellung der Produktions-, Konsumtions- und Ausfuhrverhältnisse 
der Vereinigten Staaten, im Vergleich zu den Zahlen des euro- 
päischen Verbrauchs. Da die Ziffern zum Theil auf Schätzungen 
beruhen, auch manche Zahlen, welche eigentlich zur Vollständig- 
keit gehören würden, wie die in jedem Jahre verbliebenen Vor- 
räthe, nicht gegeben werden können, so werden die Aufstellungen 
manche scheinbare Widersprüche enthalten, die wir jedoch igno- 
riren können, weil sie auf das Gesammtresultat ohne Einfluss sind. 
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Aus vorstehenden üebersichten ziehen wir folgende Resultate.* 
Von einzelnen besonders günstigen oder ungünstigen Jahren ab- 
gesehen war die Baumwollproduktion der Vereinigten Staaten in 
den vierziger Jahren in der Zunahme begriffen; von 1850 ab 
schwankte sie um so ziemlich einen und denselben Durchschnitt 
herum. Dagegen nahm der Verbrauch von Baumwolle in den Ver- 
einigten Staaten zu, so dass der Export seit 1851, von dem be- 
sonders günstigen Erntejahre 1855 — 56 abgesehen, abnahm. Da 
aber gleichzeitig der Bedarf Europa's in sehr bedeutendem Masse 
stieg, so mussten sich die Preise steigern, ohne dass die günstige 
amerikanische Ernte von 1855 — 56 eine nachhaltige Unterbrechung 
der Hausse brachte. Die Abnahme der nordamerikanischen Ausfuhr 
lenkte die Augen Englands auf andere Produktionsländer und die Preis- 
steigerung unterstützte die erweiterten Beziehungen aus denselben, die 
erweiterte Inangriffnahme der Baumwollproduktion ausserhalb der Ver. 
Staaten. Besonders war es Britisch-Ostindien, woher der Import nach 
England in gewaltigem Masse zunahm. Die Produkte anderer Länder 
ausserhalb der Ver. Staaten, welche England für seinen Bedarf in 
Anspruch nahm, überwiegen vor 1850 nur ausnahmsweise 20 pCt 
und seh wankten in der Regel zwischen 13 und 19 pCt. Seit 1850 
gingen sie nur ausnahmsweise unter 20 pCt. herab und tiberstie- 
gen 1857 selbst 30 pCt. Aber nachdem so die gesteigerten 
Preise die neuen und reicheren Bezugsquellen eröffnet und durch 
ihre Höhe auch die erhöhten Kosten der Eröffnung neuer Quelleu 
ersetzt hatten, musste der Reichthum des Zuflusses die Preise 
wieder drücken. Die ersten Schlüsse hatte der Handel mit Sicher- 
heit gezogen; diesen letztern zog er erst, als er durch die Krise 
des Baumwollgeschäfts Ende 1857 dazu gezwungen wurde; vorher 
hatte er, trotz der gewaltigen Zufuhren von 1856 die Hausse 
behaupten zu können vermeint. 

Dieselbe Entwicklung von andern Handelsartikeln zu verfolgen 
ist deshalb schwierig, weil für keinen die Statistik so vollständig 
ist, wie für Baumwolle. Doch sei es versucht, noch einige Zahlen 
aus der Statistik des Handels zusammenzustellen, um zu zeigen, 
wie vielfach durch die Preissteigerung die Eröffnung neuer Bezugs- 
quellen veranlasst wurde, deren reicher Zufluss die Preise drücken 
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musste, ohne dass der Handel sich dieser Wirkung der Hausse 
rechtzeitig versah. 
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Der Zuckerimport Englands und seiner Kolonien befriedigte 
früher, so lange nämlich das Kolonialprodukt eines Zollschutzes 
genoss, fast den ganzen Bedarf des Inselreichs. Mit 1844 begann 
die Zollreform, bestehend in der allmäligen Beseitigung dieses Zoll- 
schutzes, der selbst gegen Mauritius und Ostindien gerichtet war, 
und in der Herabsetzung des Zolles; 1848 wurde die Zollskala 
festgesetzt, welche die Zölle für Zucker aus allen Produktionslän- 
dern bis 1852 auf den gegenwärtigen gleichen und niedrigen Tarif- 
satz herabführte. Wir sehen deshalb die Konsumtion Grossbritan- 
niens in fortdauernder Steigerung begriffen, und, beiläufig bemerkt, 
ist das interessante Faktum festgestellt, dass an der gesammten 
Konsumtion gegenwärtig die höheren Klassen Grossbritanniens mit 
22^, die Mittelklassen mit 38, die arbeitenden Klassen mit 39^ 
pCt. betheiligt sind. Bei steigernder Konsumtion blieb sich der 
Import aus den- früheren Hauptproduktionsländern für den gross- 
britannischen Handel seit 1851 völlig gleich; es mussten daher 
die Preise steigen und einen reichlicheren Bezug aus andern Län- 
dern vermitteln, bis die Preissteigerung einerseits reichlichere Zu- 
fuhren, andrerseits Abnahme der Konsumtion bewirkte. Beide Mo- 
mente führten 1857 in der Krise plötzlichen Preisfall und in Folge 
dessen 1858 bei wohlfeileren Preisen die grösste Konsumtion her- 
bei, welche man je gekannt hatte. 

Von grossem Interesse ist es noch, auf den Artikel Seide 
näher einzugehen, der noch besonders deshalb von Bedeutung ge- 
worden ist, weil er an der Herbeiführung eines Silberexports nach 
China mitschuldig war, welcher eine Zeit lang alle Börsen des 
Festlandes in Schrecken setzte. Die Seide schien von allen Waa- 
ren das meiste Anrecht auf eine dauernde Preissteigerung zu haben, 
uud vielleicht hätte man glauben sollen, dass sie von der allge- 
meinen Reaktion verschont bleiben würde. Sie hatte allerdings 
ebenfalls ihre Epoche der Spekulation, aber diese stützte sich auf 
notorische Thatsachen, deren Bedeutung sich nicht wegleugnen 
liess. Seit einigen Jahren hatte eine in Europa epidemisch auf- 
tretende Krankheit der Seidenwürmer im grossartigsten Massstabe 
gewüthet, und die Seidenproduktion auf einen Bruchtheil ihres 
früheren Umfanges zurückgeführt. 1853 produzirte man in Frank- 
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reich 26 Mill. Kilogr. Cocons, 1856 war die Produktion auf 7£ 
MilL Kilogr. eingeschwunden und 1857 wird sie diese Ziffer, das 
Erzeugniss der Saison eingerechnet, schwerlich überschritten haben. 
Zuerst trat die Krankheit in Frankreich auf, wo die Seidenzucht 
grosseutheils im Grossen betrieben wird. Um derselben Herr zu 
werden, holte man sich neue Raupeneier (Grains) aus Spanien, 
Italien, der Levante. Es half nicht. Auch in Spanien und Ita- 
lien wurden die Seidenraupen von der Krankheit ergriffen, selbst 
die Levante blieb nicht frei. Bei diesem allgemeinen Zusammen- 
schwinden der Produktion mussten die Preise steigen. Die Cocons, 
welche in früheren Mitteljahren mit 4 — 5 Frs. das Kilogr. bezahlt 
wurden, welche 1848 nur 2 Fr. galten, stiegen vorübergehend auf 
11 bis 12 Fr. und hielten sich im Durchschnitt auf 8 bis 9 Fr. 
llohseide in Mittelqualität stieg von 105 und 110 auf 145 und 
150 Fr. Diese Steigerung erschien vollkommen berechtigt, voll- 
kommen „solide" und „gesund". Fehlernten waren auf Fehlernten 
gefolgt, die Vorräthe ohne Zweifel reduzirt und 1857 erreichte 
die Ernte in Frankreich kaum -J- des Durchschnitts, in Spanien 
und Neapel war sie mittelmässig, in der Levante noch mittelmäs- 
siger, in Piemont und der Lombardei gleich Null. Wer sollte auf 
die aus solchem Verhältnisse resultirenden Preise nicht seine Ope- 
rationen bauen, nicht bei der steigenden Konsumtion in allen 
Ländern auf weitere Steigerung hoffen? Im Seidenhandel und 
der Seidenindustrie schien diese Ansicht allgemein zu herrschen, 
allgemein richtete man sein Geschäft nach dieser Voraussetzung 
ein, Jeder suchte sein Lager zu füllen, Alles kaufte, Alles fabri- 
zirte eifrig, so viel es nur konnte; denn bei der vorausgesetzten 
allgemeinen Knappheit des Seidenmarktes konnte man nicht glau- 
ben, dass etwas unverkauft bleiben könnte. Man füllte die Läger, 
man versandte nach den Märkten Europa's und Nordamerika^. 
Wenn etwa einen Tag der Absatz stockte, so glaubte man sicher, 
dass der folgende wieder Käufer bringen würde ; das Seidengeschäft 
war ja das Sicherste der Welt! Es ist eine eigenthümliche Er- 
scheinung, dass die Spekulation, je mehr sie in Hitze gerätb, um 
so mehr ihr Auge auf die nächstliegenden und nach und nach 
zum Axiom werdenden Konjunkturen rixirt und den Scharfblick 
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für die ferner liegenden Konstellationen verliert. Mau dachte 
nicht daran, dass ein Angebot auf den Markt kommen könnte, 
welches die ungeheure Lücke der europäischen Ernte ergänzte; 
man konnte es sich nicht denken, dass die grossartige Steigerung 
endlich doch auf die Konsumtion einschränkend zurückwirken 
könne. Man hatte nur die Fehlernten und die Hausse im Auge 
und verschloss den Blick gegen die weiteren Wirkungen, welche 
die Hausse heben musste. Die Rohseide aus Bengalen und China 
galt für wenig brauchbar, sie konnte, so glaubte man, den euro- 
päischen Produkten keine Konkurrenz machen; und die Konsum- 
tionsfähigkeit der Märkte hielt man, so lange die reiche Goldpro- 
duktion andauern würde, für unerschöpflich. 

Alle diese scheinbar so sicheren Rechnungen haben sich als 
trügerisch erwiesen, und weil Alle auf die Hausse spekulirten, so 
musste die Steigerung ein plötzliches und gewaltsames Ende neh- 
men. "Sie begrub sich in den ungeheuersten Yorräthen des euro- 
päischen und amerikanischen Marktes, und die Pendelschwingung, 
welche den Preis des Rohmaterials um mehr als 50 pCt. gestei- 
gert hatte, ging rascher, als sie gestiegen war, zu ihrem Ausgangs- 
punkte zurück. Zwei unerwartete Gegner traten gegen die allge- 
meine, von grossen Kräften, und, wie sie meinten, von der Vernunft 
gestützte Hausse-Operation in die Schranken, und als sie plötzlich 
unwiderleglich in gewisserinassen leibhaftiger Gestalt vor die Augen 
Aller traten, da stürzte der Bau um so rascher zusammen, je 
kühner er sich emporgegipfelt hatte. Diese beiden Gegner waren: 
der passive Widerstand der Konsumenten, welche den unerschwing- 
lichen Preisen gegenüber zu kaufen aufhörten, und die Erfindungs- 
kraft der Handelsspekulation und des Bedürfnisses selbst, welche 
Zufuhren herholte, von wo Niemand sie in dem Umfange erwar- 
tet hatte. 

Der grössere Widerstand der Konsumtion machte sich erst 
spät geltend. Eine Zeit laug suchte der Luxus mit der Preis- 
steigerung gleichen Schritt zu halten und so lange bei der allge- 
meinen Hausse die grossen Handelsgewinne an der Tagesordnung 
waren, war dies bei der Seide auch leicht möglich. Aber wie 
Alles, so haben auch die Luxusausgaben ihre Grenzen und diese 
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um so sicherer, als es dem Publikum leicht ist, Enthaltsamkeit 
zu üben, wo dieselbe keine Unbequemlichkeiten mit sich bringt. 
Es muss ja nicht absolut die theure Seide sein, in welcher die 
schöne Damenwelt bei jeder Gelegenheit glänzt: es gibt ja auch 
andere edle Stoffe, welche durch gefällige Farbe und koketten 
Faltenwurf zieren, und wenn es Seide sein muss, so kann nach 
Willkür der Käuferin, derselbe Stoff eben so viele Jahre, wie sonst 
Monate, in ihrem Gebrauch sein. Das Publikum in Nordamerika, 
in Europa schränkte seine Seidenankäufe ein, selbst die wohl- 
habenden Klassen griffen zu diesem Mittel, weil die Verkäufer 
ihnen eine zu grosse Last auf wälzen wollten; es kamen namentlich 
die aus Wolle und Seide gemischten Stoffe mit ihrem glänzenden 
Lustre, ihrer Farbenschönheit und Dauerhaftigkeit in Aufnahme. 
Der Detaillist sah sein kostspieliges Seidenlager sich langsamer 
mindern und kaufte nicht, die Magazine der Engroshändler blichen 
gefüllt, bei den Fabrikanten blieben die Bestellungen aus, und 
sie griffen zu dem gefahrvollen Mittel der Konsignationen, um den 
Absatz zu erzwingen. 

Man hätte diesen Zustand länger behaupten können, wenn 
die andere Hoffnung, welche man auf die schwache Produktion 
und die schwachen Zufuhren gesetzt hatte, nicht ebenfalls fehlge- 
schlagen wäre. Früher hatte sich nämlich die französische Seiden- 
industrie fast ausschliesslich der französischen und italienischen 
Rohseiden bedient; dieselben verdienten diesen Vorzug wegen der 
vortrefflichen Zurichtung, und sie würden ihn auch behauptet 
haben, wenn sie nicht so knapp und so theuer geworden wären. 
Der steigende Preis der europäischen Rohseide reizte zn Ver- 
suchen mit der Seide von Bengalen und China, deren niedrige 
Preise einladend genug waren. Man nahm sie in Arbeit, wie sie 
kamen. Das Resultat war zuerst unvollkommen, fiel bald besser, 
bald ganz zufriedenstellend aus. Es gab bald wenig Fabrikanten 
in Frankreich, die nicht wenigstens gemischt, die hinterasiatischen 
Seiden benutzten; diese bildeten fast zwei Drittel der von der Lyoner 
Fabrikation verbrauchten Rohstoffe. • Eine andere Verbesserung 
kam hinzu, die den Erfolg vervollständigte. Die asiatischen Roh- 
seiden kamen nämlich bereits gesponnen auf den Markt; da aber 
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die Behandlung in der Heimath eine sehr unvollkommene ist, so 
fühlte die französische Seidenindustrie sich durch den Zustand, in 
welchem die Seide ankam, sehr genirt, und man hielt es für vor- 
theilhaft, wenn man die Cocons selbst importiren und die weitere 
Verarbeitung in Europa vornehmen könnte. Dies war aber sehr 
schwierig. Der Cocon ist eine sehr delikate Waare; der Druck, 
die Feuchtigkeit, der Luftwechsel ist ihm verderblich; er ist wie 
eine reife Frucht, die am Platze konsumirt werden muss. Nament- 
lich die Puppe, welche der Cocon enthält, ist demselben gefähr- 
lich; bleibt sie am Leben, so kriecht der Schmetterling aus und 
entwerthet das Gespinnst der Raupe; tödtet man sie, so kann sie 
in feuchter Hitze in Fäulniss übergehen; zerdrückt man sie, so 
befleckt sie die Rohseide. Man hat indess diese Schwierigkeiten 
überwunden. Die Cocons werden in Indien und China in dünner 
Lage unter der Wärme der tropischen Sonne ausgebreitet. Die 
Hitze tödtet die Puppe und trocknet dieselbe zu einer kleinen 
Quantität dürren Staubes aus, welche dem feuchten Verwesungs- 
prozess nicht mehr ausgesetzt ist. Die so getrockneten Cocons 
kommen in London und Marseille an, ohne durch die Fahrt ir- 
gend zu leiden. 

So hatte die Preissteigerung selbst eine Konkurrenz auf den 
Markt gerufen, welche, die Seidenernten in Europa mochten so 
mager ausfallen, wie sie wollten, unerschöpfliche und vollkommen 
brauchbare Zufuhren zu senden versprach und wirklich sandte. 
Veränderter Verbrauch und vermehrte Produktion waren die 
Klippen, an denen die Hausse plötzlich scheiterte. Aus unerwar- 
teten Quellen kamen immer neue Zufuhren, die man aufkaufen 
musste, um die Preise nicht zu drücken; die Last der vorhande- 
nen und der neu aufzunehmenden Bestände wurde immer drücken- 
der, die nominellen Preise ohne Absatz immer beängstigender; 
bei mangelndem Absatz musste man zu Wechseln und immer neuen 
Wechseln greifen, um nur die laufenden Zahlungen zu decken; die 
Wechselreiterei erwächst auf dem heissen Boden unverkäuflicher 
Lager: bis endlich eines Tages die Blase platzte, und das Schaum- 
gebilde der Hausse zusammenfiel. Bei den schweizerischen Seiden- 
händlern in Newyork begann der Fall, Europa folgte. 
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In der vorstehenden ausführlichen Darstellung der Entwick- 
lung der Krise in der Seidenindustrie folgten wir den Unter- 
suchungen, welche der französische Volkswirth Reybaud in seinem 
Berichte über den Zustand der Seidenindustrie zusammengestellt 
hat. Derselbe bereiste gerade zur Zeit der Krisis die verschiede- 
nen Distrikte dieses Gewerbezweiges, um von den Zuständen der- 
selben Kenntniss zu nehmen. Von Tage zu Tage auf seinen Rei- 
sen, nämlich vom Anfang des September bis Mitte November 1857 
sah er das Uebel Schritt vor Schritt zunehmen. In der preussi- 
schcu Rheinprovinz sah er die ersten Symptome auftreten. Die 
Fabriken noch in voller Thätigkeit, aber die Fabrikanten von 
einer unbestimmten Unruhe ergriffen, welche die klügsten zur Ein- 
schränkung veranlasste. Als er darauf in die Schweiz kam, war 
die Krise bereits bestimmter aufgetreten. Die beiden Hauptsitze 
der Seidenindustrie, Zürich und Basel, litten unter den ersten 
Schlägen. Basel widerstand mit althergebrachter Vorsicht am 
besten. Eine entsprechende Anzahl von Webestühlen wurde ausser 
Thätigkeit gesetzt und die Maschinen arbeiteten mit halber Kraft, 
Zürich behauptete eine weniger besonnene Haltung. Es herrschte 
dort ein Schrecken, der durch die Erfolge nur zu sehr gerecht- 
fertigt worden ist. Ueber das ganze Land verbreitet und durch 
die Wohlfeilheit der Arbeitskraft aufrecht erhalten, hat die Indu- 
strie dieses Orts Nordamerika zum Hauptabsatzmarkte und sendet 
dorthin, wenn Bestellungen ausbleiben, umfassende Konsignationen, 
so dass der Handel auf einer schwächeren Basis beruht, die ihn 
mannigfachen Chancen blosstellt. Gerade bei der Anwesenheit 
Reybaud's kamen die ersten Rückschläge aus Nordamerika. Um 
eine Werkstatt zu finden, die in Thätigkeit war, musste er von 
Hütte zu Hütte wandern und hatte reichlich Gelegenheit, Klagen 
über Klagen zu hören und sich von deren Ursachen zu überzeu- 
gen. In Lyon endlich, in St. Etienue fand er dasselbe Schauspiel, 
dieselbe steigende Krankhaftigkeit. Werkstätten, die er gestern 
noch in Thätigkeit gesehen hatte, fand er heute unthätig. Wo 
ein Stück am Webstuhle vollendet war, wurde keiu neues einge- 
gerichtet. Und hier erlebte er den Verlauf der Krise bis zu 
ihrem höchsten Grade. So begleitete ihn die Krise gewissermassen 
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auf seinem Wege, er konnte Schritt vor Schritt ihre Entwicklung 
verfolgen, und ihre Intensität messen. Sein von der Wissenschaft 
geschärftes Auge vermochte die Krankheit in ihren Symptomen 
und Ursachen genau zu erforschen und seine ausgezeichnete Dar- 
stellung lässt uns nur beklagen, dass wir nicht ähnliche Berichte 
wissenschaftlicher Augenzeugen über andere Industrien besitzen. 

Wir fügen zu dieser Darstellung noch einige Zahlen über die 
Bewegungen des Seidenhandels, welche dieselbe bestätigen und 
ergänzen. 
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Vorstehende Zahlen reden für sich selbst. Einer Erläu- 
terung bedürfen nur die Zahlen der Einfuhr nach Frankreich. 
Dort sind bekanntlich für die Handelsstatistik im Jahre 1826 
„offizielle Werthe" festgestellt, deren Ziffern (in der ersten Ko- 
lonne) genau den Mengen der Einfuhr entsprechen. Die wirk- 
lichen Werthe gibt die zweite Kolonne; die dritte gibt das Pro- 
zentverhältniss der jedesmaligen wirklichen Werthe zu den fest- 
stehenden offiziellen, so dass sich aus einer Vergleichung dieser 
Prozentsätze die eingetretene Preissteigerung ergibt. Die gross- 
britannische Seideneinfuhr gibt nicht nur den Massstab für die 
steigende Konsumtion in Grossbritannien, sondern auch für den 
steigenden Konsum hinterasiatischer Seiden, welche in den letzten 
Jahren eine bedeutende Fraktion der Seideneinfuhr ausmachten. 
Die Zahlen der Ausfuhr Grossbritanniens geben einen Masstab 
für die Massen, namentlich hintcrasiatischer Seiden (die haupt- 
sächlich über England bezogen werden), welche England wieder 
abgab. In der chinesisch - englischen Seidenausfuhr für 1856 
sind circa 6000 Ballen enthalten, welche direkt nach Marseille 
gingen. 

Der letzte und allgemeinste Grund nicht nur für die statt- 
gefundene Preissteigerung, sondern auch für die hartnäckige Mei- 
nung der Kaufmannswelt, dass die Preissteigerung sich behaupten 
und weiter fortbilden werde, liegt in den Goldentdeckungen in 
Kalifornien und Australien. 

Mit der Behauptung, dass die gewaltige Zunahme der Gold- 
produktion eine Steigerung der Waarenpreise, mit anderen Wor- 
ten einen Rückgang des Preises der edeln Metalle erzeugen möchte,* 
stossen wir gegen die Meinung des Herrn Tooke an, der die in dem 
letzten Jahrzehent (1848 — 1857) wirklich stattgefundene allgemeine 
Preissteigerung lieber auf alle möglichen anderen Elemente, als auf 
diese allgemeine und naheliegende Ursache zurückführt. Aber 
Herr Tooke hätte, statt die anderen, allerdings nicht wegzuleug- 
nenden Ursachen einer Preissteigerung über ihre Bedeutung hinaus 
zu illustriren, lieber den Beweis antreten sollen, aus welchen 
Gründen die beispiellose Vermehrung der Goldproduktion und 
Goldzirkulation allen volkswirtschaftlichen Gesetzen zum Trotz 
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eine Werthminderung des edeln Metalles nicht herbeigeführt haben 
soll. Er versucht dies, wie überall in seinem Werke, wo er die 
Einwirkung einer Vermehrung der Zirkulationsmittel auf die Preise 
wegzuleugnen sucht, dadurch, dass er die allerdings enormen 
Massen der vorhandenen Zirkulation mit dem jedesmaligen Zu- 
wachs vergleicht, bei diesem Vergleich einen verhältnissmässigen 
kleinen Prozentsatz herausrechnet, und nun die weit beträchtliche- 
reren Prozentsätze dagegen hält, um welche die im Gelde aus- 
gedrückten Waarcnpreise gestiegen sind. Hierbei vergisst er 
zweierlei. Zunächst, dass eine Vermehrung der Geldzirkulation 
identisch ist mit einer Vermehrung der Nachfrage nach allen an- 
deren Waaren und Leistungen und dass jede Zunahme der Nach- 
frage die Preise im ersten Anlauf in weit höherem Grade zu steigern 
pflegt als die Nachfrage selbst sich gesteigert hat, und dass das 
Gleichgewicht sich erst allmälig durch Schwankungen wiederfindet. 
Zweitens aber, dass in jener Epoche der auswärtige Handel aus 
Amerika und Australien Gold, statt anderer Produkte, herbrachte, 
dass also in demselben Grade, in welchem die Nachfrage nach 
anderen Waaren durch den Goldzufluss sich in Europa steigerte, 
in demselben Grade das Angebot von Waaren, die sonst an Stelle 
des Goldes importirt sein würden, sich minderte, dass also die 
Goldzufuhren als doppelter Faktor wirkten, als Steigerung der 
Nachfrage nach anderen Waaren, und als verhältnissmässige Min- 
derung des Angebots anderer Waaren. Wenn also die statistische 
Berechnung z. B. ergibt, dass die Goldzuflüsse die Masse der zir- 
kulirenden Edelmetalle eines Landes in einem Jahre um 2 pCt. 
gesteigert haben, so erweist diese Rechnung eine verhältnissmässige 
Zunahme der Kauflust um 2 pCt, eine verhältnissmässige Abnahme 
der verkäuflichen Gegenstände um ebenfalls 2 pCt. der vorhande- 
nen Zirkulationsmittel, also eine Veränderung der Faktoren des 
Preises zu Gunsten der Steigerung um 4 pCt. der vorhandenen 
Edelmetalle. Diese Verdoppelung des nächsten Impulses, den jede 
Zufuhr edler Metalle übt, erklärt das ungeheuere produktive Le- 
ben, welches überall zu entstehen pflegt, wohin der Strom neuent- 
deckten Goldes sich wendet. Aehnlichc Erscheinungen haben sich 
vor 3 Jahrhunderten ergeben, als die Gold- und Silberminen des 
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neuen Kontinents ihre Produkte nach Europa ergossen. Auch 
damals erwachte überall, wohin die Edelmetalle strömten, eine 
ungeahnte Lebendigkeit der Produktion und mit ihr eine rasche 
Steigerung der in edlen Metallen ausgedrückten Waarenpreise. 
In Frankreich und Oberdeutschland trat die Erschütterung bereits 
in den ersten Dezennien des 16. Jahrhunderts, in England un- 
gleich später ein. Hören wir die Schilderung eines Zeitgenossen, 
die ein ungeahntes Licht auf die analogen Verhältnisse des letzten 
Jahrzehends wirft! Der berühmte Bischof Hugh Latimer zählte 
in einer Predigt vom 19. Januar 1548 die traurigen Folgen auf. 
womit die grosse, immer noch wachsende allgemeine Waarentheue- 
rung das englische Volk bedrohe*) „Mein Vater war Pächter, 
er hatte ein kleines Gut zu 3 — 4 L. gepachtet und bauete darauf 
so viel Getreide, um ein halbes Dutzend Menschen zu ernähren. 
Er hatte Weide für 100 Schafe und meine Mutter melkte 30 
Kühe. Er konnte ein Pferd halten und dem König als gepanzer- 
ter Reitersmann dienen: ich selbst erinnere mich noch, ihm den 
Harnisch angeschnallt zu haben, als er zum Treffen von Black- 
heath (1497) ging. Er verheirathete meine Schwestern jede mit 
einer Aussteuer von 5 L. oder 20 Nobles, und, erzog sie in Fröm- 
migkeit und Gottesfurcht. Alles dieses leistete er bei seinem nie- 
drigen Pachtschillinge. Jetzt aber zahlt er jährlich 16 L. Pacht 
und ist ausser Stande, weder für seinen König, noch für sich, noch 
für seine Kinder etwas zu thun, noch den Armen einen Trunk 
zu geben." An einer andern Stelle heisst es: „Was für 20 bie 
50 L. verpachtet wurde, kostet jetzt 50 — 100 L. und mehr. Da- 
her entsteht denn Hungersnoth für die Armen inmitten eines Ueber- 
flusses von Früchten; alle Nahrungsmittel sind unnatürlich theuer 
und wir werden bald für ein Schwein 1 L. zahlen müssen. Die 
ärztliche Behandlung des Landvolks, die juristische Anwaltschaft 
für die Armen, die Waaren der Kaufleute, Alles ist zu theuer, 
wenn die Einnahmen der Grundbesitzer zu hoch sind." — Mutatis 
mutandis könnte in Deutschland eine Klage über die Theuerung 
der letzten 10 Jahre ebenso lauten, wir brauchen nur, statt aus 

*) Vgl. W. Roscher, zur Geschichte der engl. Volkswirtschaftslehre. S.14ff. 
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der Seele der Pächter, aus der Seele der kleinen Beamten zu 
reden. Noch drastischer sind die Klagen über Theuerung in einer 
kleinen in Gesprächsform gekleideten Schrift dargelegt, welche 
1581 in London erschien und William Stafford zugeschrieben wird. 
Das Nähere kann bei Roscher a. a. 0. nachgelesen werden. 

Eine Wirkung der damaligen Verwirrung in den Preisen des 
Geldes war, dass man durch Ausfuhrverbote die Wohlfeilheit zu er- 
zwingen und durch Einfuhrverbote, Prohibitivzölle und Ausfuhr- 
prämien den Zufluss der köstlichen Edelmetalle zu befördern 
strebte. Aus damaliger Zeit datirt das Merkantilsystem, und man 
darf sich nicht wundern, dass dieses allein Geld als Reichthum 
ansah, weil es die unmittelbare Anschauung vor Augen hatte, 
dass überall, wohin die Edelmetalle strömten, unter Lösung der 
starren Fesseln des durch die Naturalwirtschaft bedingten Feudal- 
systems, ein reges wirtschaftliches Leben erwachte. Das Mer- 
kantilsystem stellte sich äusserlich dar in einem durch die Tarif- 
gesetzgebung geführten Kriege aller europäischen Nationen um das 
goldene Fliess, von welchem jede so viel erhaschen wollte, wie 
sie nur konnte. Aus dem Tarif kriege gingen Kriege mit andern 
Waffen hervor, die in der einmal angestachelten Handelseifersucht 
der Nationen Nahrung fanden. 

Der Krieg um das Gold ist auch in dem letzten Dezennium 
in Europa entbrannt, er wurde, übereinstimmend mit modernen An- 
schauungen, nicht durch die Tarife geführt — diese wurden viel- 
mehr überall ermässigt — sondern durch die Diskontosätze der 
grossen Banken. Wir erinnern an die Eifersucht, mit welcher in 
den Jahren 1853 — 56 die Bank von England und die Bank von 
Frankreich die Strömung der Edelmetalle überwachten, wie die 
englische Bank ihre Diskontosätze von Monat zu Monat erhöhte, 
um das Gold in England zu halten, und wie die Bank von Frank- 
reich in gleicher Absicht das Wuchergesetz durchbrach und durch 
verlustvolle Goldankäufe den Strom nach Frankreich hinüberzu- 
leiten versuchte. Leider scheint auch heute (1859) im Gefolge der 
ungeheuer gesteigerten Goldproduktion der Krieg der Waffen aus- 
zubrechen. Es würde für den Historiker vom grössten Interesse 
sein, zu verfolgen, ob und inwiefern die vermehrten Edelmetalle 

Michael!., Volkiw. Sehr. I. 23 
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einen Einfluss dahin geübt haben, dass trotz der grossen Friedens- 
liebe der Völker wieder eine Epoche der Kriege angebrochen ist. 
Uns würde diese Untersuchung hier zu weit führen; wir wollen 
indcss erwähnen, dass ein wesentlicher Einfluss der Goldentdeckun- 
gen auf die politischen Geschicke der Völker schon darin begrün- 
det ist, dass die Kriegsanleihen erleichtert wurden, und dass der 
Verkehrsaufschwung die Handelseifersucht der Staaten, welche 
unter den Kriegesmotiven keine geringe Rolle spielt, neu ange- 
facht hat. 

Da wir uns einmal mit den Analogien der damaligen und 
der Jetztzeit beschäftigen, so wollen wir noch auf eine höchst in- 
teressante aufmerksam machen. Das System Law's wurzelte in dem 
Merkantilsystem; Law fasste die Edelmetalle abstrakt, als „Geld" 
auf; er wollte den Reichthum, der im „Gelde" liege, auf ungemein 
einfache und wohlfeile Weise, durch Papiergeld erschaffen, und 
durch dasselbe die Edelmetalle überflüssig machen, die nach seiner 
Ansicht zum Lande hinausgehen und Waaren hereinholen sollten. 
Dieses System war nur die Konsequenz einer thatsächlichen Ent- 
wicklung, die in unmittelbarem Anschluss an die Zuflüsse von 
Edelmetallen eingetreten war. Der ausgedehnte Verkehr, der 
durch die Zuflüsse von Gold und Silber angefacht war und alle 
wirtschaftlichen Verhältnisse in Fluss gebracht hatte, reichte mit 
den metallenen Tauschmitteln für seine vervielfachten Beziehun- 
gen nicht aus, er schuf künstliche Tauschmittel, und zum ersten 
Male trat damals der Wechsel in grossartigem Massstabe als Um- 
satzmittel auf, und in seinem Gefolge kam sein bequemerer Er- 
satz, die Banknote, welche dem phantastischen Geiste der Fran- 
zosen märchenhafte Wirkungen versprach und, da der Zauber- 
lehrling den Zauber nicht zu bannen vermochte, in Frankreich 
eine ruinirende Umwälzung herbeiführte. 

Auch heute hat der neu eröffnete Reichthum an edeln Me- 
tallen den Verkehr in so enormer Weise belebt, dass ihm die ge- 
waltigste Erweiterung der Schöpfung papierener Tauschmittel in 
Gestalt von Wechseln und Banknoten auf dem Fusse folgte, und 
wir dürfen uns nicht wundern, wenn die über das Ziel fortstei- 
genden Wirkungen in Gestalt einer Handelskrise eine heftige 
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Reaktion erzeugten. Ja, bei Lichte betrachtet, sind wir, weil die 
Konsequenzen sich in dem Zeitalter der Eisenbahnen und Tele- 
graphen ungleich rascher vollziehen, weit wohlfeiler davon gekom- 
men, als Frankreich zu Anfang des vorigen Jahrhunderts. 

Es ist Thatsache, dass seit 1851 ein fortwährendes selten 
unterbrochenes Steigen der Preise so ziemlich aller Rohprodukte 
eintrat Es waren demselben vor Allem diejenigen Artikel unter- 
worfen, deren Produktionsländer mit den Goldländern in un- 
mittelbarer Verbindung standen. TTier war es der Produzent, 
welcher höhere Forderungen stellen konnte und wirklich stellte, 
und seine Abnehmer bis zum Fabrikanten herab mussten sie be- 
zahlen, weil man für einen grossartigen Konsumtionsmarkt mit 
dem Aufwand aller Kräfte arbeitete. Diesen grössten Konsum- 
tion smarkt bildete wieder Amerika selbst, welches die Adern 
• seines Verkehrs am unmittelbarsten mit den edeln Metallen füllte 
und, bei riesigem Wachsthum des Verkehrs und der Erwerbsthä- 
tigkeit, eine immer steigende unerschöpfliche Kauffähigkeit verhiess. 
Mit den Rohproduktenpreisen stiegen auch die Preise der Arbeit 
diesseits wie jenseits des atlantischen Ozeans. Der bessergelohnte 
Arbeiter vermehrte seine Lebensgenüsse und damit seine Nach- 
frage nach den Erzeugnissen aller Zweige der produktiven Thätig- 
keit. Aus einer Steigerung der Produktion ging eine neue Steige- 
rung der Nachfrage hervor, welche wieder steigernd auf jene zu- 
rückwirkte. 

Diese ganze imposante Bewegung, welche sich auf alle zivili- 
sirten Länder ausdehnte, litt indess an einem Grundfehler, welcher 
zur krankhaften Ueberwucherung und zum jähen Fall führen 
musstc. Die edeln Metalle bilden das Material der Tauschmittel 
und wurden in jedem Lande, wohin sie kamen, sofort zu Tausch- 
mitteln ausgeprägt Nun bildet in regelmässigen Verhältnissen die 
Summe Metallgeldes, welche Jemand übrig behält, nachdem er den 
Erlös seiner Produkte einkassirt und die Kosten seiner Produkte 
daraus ersetzt hat, das tibergesparte für die Vermehrung der Pro- 
duktion disponible Kapital. Diese aus altgewohnten Verhältnissen 
hergebrachte Anschauung, dass die edeln Metalle das übergesparte 
und disponible Kapital begreifen, tibertrug man auf die in grossen 

23* 
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Massen produzirten edeln Metalle, obgleich dieselbenden Rohertrag* 
nicht den Reinertrag einer umfassenden, neu entstandenen produk- 
tiven Thätigkeit bildeten. Die grossartigen Ergebnisse der Gold- 
produktion veranlassten also einen Irrthum über die eintretende 
Kapitalvermehrung. Sie waren allerdings im Stande, den Tausch- 
verkehr zu erleichtern und damit die Produktivität der vorhande- 
nen Kapitalien und Kräfte zu vermehren. Aber wenn sie diese 
Funktion im ersten Ansturm ausgeübt, und eine erweiterte Pro- 
duktion veranlasst hatten, so mussten sie zu der Bedeutung eines 
vergrößerten Dividenden bei der Bestimmung der in edlen Metal- 
len ausgedrückten Waarenpreise zurücksinken. Hatten sie nun, 
in Folge der durch ihr massenhaftes Auftreten veranlassten Täu- 
schung über die vorhandenen disponiblen Kapitalien, eine über- 
mässige einseitige Erweiterung der Produktionsanlagen in den 
Zweigen, in welchen die Gütererzeugung der willkürlichen Ausdeh- 
nung mehr fähig ist, erzeugt, so wurde neben dem Dividenden 
auch der Divisor bedeutend vergrössert, und das Resultat musste 
sein: ein Quotient, der kleiner war, als man erwartet hatte. Mit 
andern Worten : die Steigerung der im Gelde ausgedrückten Preise 
konnte nicht so bedeutend und nachhaltig sein, wie man es bei 
Einrichtung seiner Produktion vorausgesetzt hatte. 

Sehen wir von dem verhältnissmässig sehr beschränkten Ge- 
brauch ab, den die edlen Metalle als Rohstoffe einer produktiven 
Thätigkeit finden, so steht ihre rasche Vermehrung vollständig der 
eben so merklichen Vermehrung eines in der ganzen Welt gelten- 
den Papiergeldes gleich, nur dass die edlen Metalle nicht den 
Preisregulator zur Seite haben, den das Papiergeld in den ihm 
zur Seite stehenden edlen Metallen findet. Hätte man den Welt- 
papierumlauf in ähnlichem Masse gemehrt, so würde anfänglich 
die Förderung der Handels- und produktiven Thätigkeit dieselbe 
gewesen sein. Aber es würde bald eine Entwerthung des Papier- 
geldes den edeln Metallen gegenüber eingetreten sein, und hierin 
würde die Vermehrung desselben ein Hinderniss, das Urtheil über 
die Natur desselben eine Berichtigung gefunden haben. Die Ver- 
mehrung der edlen Metalle hatte für die wirthschaftlichen und 
Kapitalverhältnisse der zivilisirten Welt keine andere Bedeutung, 
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wie die erweiterte Schöpfung eines Weltpapiergeldes. Eine Ent- 
wertung derselben einem andern „Gelde" gegenüber konnte nicht 
«intreten; daher musste sie hier bei dem Mangel eines solchen 
berichtigenden Elementes eine um so ungezügeltere Täuschung 
über das vorhandene Kapital hervorrufen, und eine Endwirkung 
üben, ähnlich wie eine Assignatenemission. Diese Endwirkung ist 
die Krise von 1857 gewesen. Ein Einwand gegen diese An- 
schauungsweise könnte daraus genommen werden, dass nur das 
Gold einer jähen Steigerung der Produktion unterlag, nicht das 
Silber, dass also Silber den Massstab der Entwerthung des Goldes 
hätte bilden müssen. In der That machte sich in Frankreich in 
den Bewegungen der beiden Edelmetalle genau 'dieselbe Erschei- 
nung geltend, wie wenn, statt des mit Zwangskurs ausgestatteten 
Goldes, Banknoten mit Zwangskurs in plötzlicher Masse in den 
Verkehr gekommen wären: der Zwangskurs des Goldes trieb das 
Silber zum Lande hinaus. Es ist auch eine Werthverminderung 
des Goldes dem Silber gegenüber eingetreten, aber weil auch die 
Silberproduktion stark zunahm, und weil die beiden Edelmetalle 
so überaus geeignet sind, einander im Tauschverkehr als Stellver- 
treter zu dienen, weil mit anderen Worten die Vermehrung des 
Goldes in Europa wenigstens die Nachfrage nach Silber minderte, 
so konnte eine so bedeutende Preissteigerung des Silbers, wie bei 
anderen Waaren nicht eintreten. 

Merkwürdig und bezeichnend ist, dass gleich in Nordamerika 
mit der erweiterten Goldzirkulation eine noch raschere Erweiterung 
der Kreditoperationen eintrat. Die Vereinigten Staaten schickten 
in den ersten Jahren mehr Aktien und Obligationen, als Geld, 
nach Europa. Weshalb nahmen sie Kredit, da sie doch Zahl- 
mittel besassen? — Ganz einfach aus dem Grunde, weil sie zu 
den vermehrten Zahlmitteln des vermehrten Kapitales bedurften, 
um diese Zahlmittel beschäftigen zu können. Hätten sie das 
Gold nach Europa geschickt, so hätte der Impuls zu einer so 
grossartigen Erweiterung ihrer heimischen Produktion gefehlt, weil 
die heimischen Käufer gefehlt hatten, Europa gab den Kredit 
gern, weil Amerika Zahlmittel besass, es dachte nicht daran, dass 
die Produktion nicht nur Zahlmittel, sondern auch Kapital voraus- 
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setzt, und dass die Amerikaner schliesslich mit dem Golde ihre* 
Eisenbahnen und Schiffe nicht beschäftigen, dass sie vom Golde 
nicht leben konnten. 

In Europa ging es ähnlich. Stärker und rascher, als der 
Metalluinlauf wuchsen die Kreditoperationen. Man scharrte alle 
Kapitalgegenstände zusammen; man baute Eisenbahnen und Fabri- 
ken, man arbeitete in Bergwerken und Hütten, in Spinnereien und 
Webstühlen mit verdoppelten Kräften, weil man nach dem Aus- 
tausch seiner Produkte gegen Gold strebte und dieses Austausches 
sicher zu sein glaubte. Und als man das einige Jahre lang ge- 
trieben hatte, da gab es, selbst nach der reichsten Goldproduktion, 
nicht Gold genug, um alle die Produkte zu bezahlen. Man 
hatte unter Anstrengung^ des Kredits gekauft und gekauft, man 
hatte die Preise der Rohstoffe und Nahrungsmittel aufs Unglaub- 
liche gesteigert, und als man es zu einer nie gesehenen Erweite- 
rung der Produktion gebracht hatte, da fehlten die Käufer, und 
sie mussten fehlen, weil zur Kaufkraft der Menschen mehr gehört, 
als eitel Gold, weil dazu Kapital gehört, und weil gerade dies den 
falliten Nordamerikanern fehlte. Als im Herbst 1857 der Abneh- 
mer in Nordamerika fallirte, musste auch der Produzent in Europa 
fallireu. 

Die Krise bewies auch im Waarengeschäft den Satz, dass er- 
weiterte Nachfrage allein keine erweiterte Produktion ermöglicht, 
sondern dass nur Kapital, und immer wieder Kapital, die Erweite- 
rung der Produktion ausführbar macht. Weil in gewöhnlichen 
Zeiten die erweiterte Nachfrage nichts weiter ist, als das erwei- 
terte Angebot von anderen brauchbaren Kapitalgegenständen, so 
fällt erweiterte Nachfrage in der Regel mit erweitertem Kapital 
zusammen, und die Tauschmittel spielen dann keine hervorstechende 
Rolle. Jetzt aber erschienen* edle Metalle, die im Wesentlichen 
lediglich Tauschmittel- und nur in sehr geringem Grade Produk- 
tionsmaterial sind, auf dem Markte, bildeten als Tauschmittelma- 
terial eine sehr lebenJige Nachfrage, welche durch die Antezipa- 
tioiien der Spekulation noch potenzirt wurde, konnten aber nicht 
zugleich als vermehrte Produktionsmittel angesehen und benutzt 
werden; sie bildeten vermehrte Nachfrage, ohne vermehrtes für 
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die Erzeugung von Gütern unmittelbar verwendbares Kapital zu 
bilden oder nur zu repräsentiren. Wäre es möglich gewesen, dass 
die edlen Metalle nur als vermehrtes Angebot an Gold und Silber 
aufgetreten und aufgefasst wären, so hätte sich das neue Rechen- 
exempel nur in dem Ausdruck der Waarenpreise vollzogen, die 
Rentiers wären in einige Verlegenheit gekommen, weil sie für ihre 
Geldrente nicht mehr so viel hätten kaufen können, wie früher, 
man hätte etwas mehr goldne Schmuckgegenstände, silberne Ge- 
fässe verbrauchen können, im Uebrigen wäre Alles geblieben, wie 
es war. Nun aber traten die edlen Metalle nicht nur als Metall- 
angebot, sondern als Tauschmittel auf, in denen man die Reprä- 
sentanten disponiblen anderen Kapitales vermuthete, sie erzeugten 
mit den gesteigerten Preisen zugleich einen Versuch, diesen vor- 
ausgesetzten andern Kapitalien entsprechend, die Produktion zu 
erweitern und die Märkte zu überfüllen, zerstörten hiermit die 
Voraussetzimg der Preissteigerung, und als Resultat musste sich 
eine unprofitable Produktionserweiterung in allen denjenigen Zwei- 
gen herausstellen, in welchen eine willkürliche Erweiterung der 
Produktion eine Zeit lang möglich ist. Die Erweiterung dieser 
Produktionszweige bestand in einer vermehrten Verwendung der 
vorhandenen Kapitalmittel zu stehenden Anlagen, und als sich 
schliesslich die Unmöglichkeit eines erweiterten Absatzes der in 
diesen Anlagen zu erzeugenden Güter herausstellte, mussten sich 
nicht nur die Produkte, sondern auch in noch nachhaltigerer Weise 
diese stehenden Anlagen entwerthen. 

Wir haben hierin die Hauptquelle des Irrthums der Handels- 
welt über die Preise und die Möglichkeit des Absatzes aufgedeckt. 
Man hatte mit grossen Kosten Güter erzeugt und herangeschafft, 
in der Voraussetzung, sie zu hohen, jenen Kosten entsprechenden 
Preisen absetzen zu können. Abef ein Absatz zu diesen hohen 
Preisen war nur möglich, so lange weniger Güter herangeschafft 
waren; der Irrthum über die vorhandene Kauffälligkeit musste sich 
rächen in der Entwerthuug der verkäuflichen Vorräthe. Man 
hatte erweiterte stehende Produktionsanlagen geschaffen in der 
Hoffnung auf den erweiterten Absatz, den die Vermehrung der 
edeln Metalle schaffen sollte, und dieser erweiterte Absatz blieb 
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in dem erwarteten Grade und zu den vorausgesetzten Preisen aus. 
Die Krise, welche die allgemein auf eine irrthümliche Voraus- 
setzung gebauten Operationen erzeugen mussten, trat zuerst auf 
dem Markte der festangelegten Kapitalien, auf dem Aktienmarkte 
auf. Dies geschah im Herbste 1856. Mit dem Ausbruch dieser 
ersten Krise zog sich das disponible Kapital nach Möglichkeit aus 
den Aktien und den Reportgeschäften zurück. Eine lukrative 
Verwendung suchend, fand es dieselbe in dem Diskontogeschäfte, 
durch welches es sich dem Waarenhandel in derselben Weise, wie 
dem Aktienhandel durch das Reportgeschäft zur Disposition, stellte, 
den Ausbruch der Krise in demselben verzögerte, aber durch An- 
schürung der Spekulation diese und in ihr den Krankheitsstoff 
mehrte. Durch diese ihm neu zufliessenden Kapitalmittcl gestärkt, 
vermehrte der Waarenhandel an den Plätzen des internationalen 
Zwischenhandels seine Thätigkeit. Mit den neugewonnenen Zahl- 
mitteln vermehrte er seine Vorräthe, konscrvirte er dieselben, um 
das Binnenland zur Abnahme zu hohen Preisen zu zwingen. An- 
fangs gelang dies auch. Der Händler im Binnenlande, welcher die 
Preise in Hamburg von Tage zu Tage steigen sah, fand es vor- 
teilhafter, Ii eute, als morgen, sich zu versorgen. Er kaufte willig 
zu den hohen Preisen, und trug selbst durch die ängstliche Hast 
der Versorgung zur Steigerung der Preise au den grossen Märkten bei. 

Wer möchte wohl, sagt ein geistreicher französischer Volks- 
wirth, das Ende der Preissteigerungen absehen, wenn die Kon- 
sumenten zahlen müssten, was die Produzenten und Inhaber 
fordern, wenn die Operationen der Börse und die Spekulation 
die Preisbewegungen auf die Dauer behaupten könnten, welche 
sie vorübergehend schaffen. Aber das Publikum der Konsu- 
menten ist gegen die Operationen der Spekulation minder waffen- 
los, als man gewöhnlich glaubt Den Kunstmaschinen der Speku- 
lation, der „Uebermacht" des Kapitals gegenüber, hat der Konsument 
nur eine Waffe, aber eine sichere, und diese besteht darin, dass 
er einfach still sitzt. „Wo er kann, enthält er sich einfach der 
verteuerten Artikel ganz und kauft gar nicht, wo er das nicht 
kann, schränkt er seinen Verbrauch ein. Er thut das nicht aus 
Berechnung, sondern aus Notwendigkeit. Man verlangt mehr von 
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ihm, als er geben kann: er schlägt es ab. Man zieht auf seinen 
Geldbeutel eine grössere Summe, als derselbe enthält: er lässt 
protestiren." — Die Folge ist, dass die Läger wachsen, dass die 
Preise nominell werden, dass die Spekulation mit täglich geringe- 
rer Kraft eine täglich gewichtigere Last mit sich schleppen muss, 
und dass endlich der Moment kommt, wo sie sich dem Gesetze 
unterwerfen muss, welches sie diktiren wollte, wo sie diese Masse 
von Produkten, die Basis so glänzender Hoffnungen losschlagen 
muss, zu herabgesetzten Preisen und mit Ungeheuern Verlusten. 

Diese vis inertiae der Konsumenten fühlte der Händler des 
Binnenlandes zuerst. Er ahmte der Konsumtion nach und stellte 
seine Beziehungen von den Welthandelsmärkten ein, weil er zu 
den hohen Preisen nicht mehr rasch genug verkaufen konnte. Um 
die Mitte des Jahres 1857, zur Zeit der höchsten Preise, die 
gerade in letzter Zeit, als die Kapitalien zu Diskontirungen mehr 
heranströmten, sich entwickelten, hörten die Beziehungen des Bin- 
nenlandes von Hamburg, Bremen, London etc. auf. Nun hatte 
man aber auf diesen Weltmärkten bereits grosse Vorräthe, und 
grössere waren unterweges. Der Grosshandel dieser Plätze kam 
also in die üble Lage, dass er nicht nur die, zum Theil auf Kre- 
dit gekauften, Yorräthe an sich halten musste, um nicht die Preise 
zu drücken, dass er all die verfallenden Wechsel zu prolongiren 
oder durch Gefälligkeitswechsel zu ersetzen genöthigt war, sondern 
dass er auch die zu Markte kommenden Zufuhren, welche durch 
die hohen Preise mächtig herangelockt waren, auf Kredit kaufen, 
speichern und auch die darauf genommenen Kredite durch Wechsel- 
reiterei verlängern musste. Durch Gefälligkeitsaccepte schuf sich 
der Grosshandel Umsatzmittel, um das Gleichgewicht zwischen 
W aareu und Umsatzmitteln, und damit seine hohen Preise, trotz 
des mangelnden Absatzes aufrecht m erhalten. Die Wechselrei- 
terei hatte dieselbe Bedeutung, wie an der Aktienbörse das Re- 
portgeschäft, sie verlängerte die Spekulationen, zu welchen man 
sich aus der mühsam aufrecht erhaltenen Meinung von der Kauf- 
fähigkeit der Absatzmärkte die Kraft holte. Da solche Wechsel 
aber auch zum Theil diskontirt sein wollen, so stieg der Dis- 
konto mit der Masse des Wechselangebots auf eine uner- 
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schwingliche Höhe. Steigende Vorräthe, steigender Wechsel- 
umlauf, steigender Diskonto, alle diese Momente ballten sich 
zu einem Ungeheuern Debet der unabsetzbaren Waaren in den 
Büchern des Grosshandels zusammen. Dieses Debet, dem täg- 
lich zugeschrieben werden musste, bildete den vermeintlichen 
Werth der Waaren, das vermeintliche Vermögen der Handelsher- 
ren. Aber es bildete nur einen papierenen Reichthum. Da der 
Absatz stockte, musste der Tag der Abschreibungen und der Li- 
quidation kommen, welcher die belasteten Konti berichtigte und 
den vermeintlichen Werth der Aktiva auf ihren wahren Werth 
zurückführte. Diese Liquidation konnte durch keine Macht der 
Erde verhindert werden, in ihr lag der Ausbruch der Krise, wel- 
cher alle die Häuser zu Falle bringen musste, bei welchem die 
notwendigen Abschreibungen von dem Werthe der Waarenvor- 
räthe das eigne Vermögen überstiegen. 

Angeregt wurde die Angst vor der Abrechnung, als man be- 
obachtete, wie das Silber vom europäischen Kontinente in steigen- 
dem Maasse über England nach dem Orient abströmte, um dort 
Seide und Thee zu bezahlen. Der unaufhaltsam sich geltend 
machende Metallabfluss war ganz natürlich. Man hatte den Kredit 
und die Kreditpapiere als Umsatzmittel so ausgedehnt in Wirksam- 
keit gesetzt, dass das metallne Umsatzmittel nach dem fernen 
Osten kaufen ging, um die durch Kreditmittel unterhaltene 
und erweiterte Nachfrage zu befriedigen. So entstand aus dem 
Goldzufluss in weiterer Folge — ein Mangel an metallenen 
Umsatzmitteln. Nun sah man die Basis wanken, auf welcher 
das Gebäude der hohen Preise und grossen Vorräthe ruhte, 
man sah die Kaufmittel, auf welche man rechnete, von dan- 
nen gehen. Die Bauken erhöhten ängstlich ihre Diskontosätze, 
die Diskonteurs wurden schwieriger, der Zinsfuss für Handels- 
darlehen stieg auf eine nie gesehene Höhe. Da trafen die ver- 
hängnissvollen Nachrichten aus Amerika ein, riefen einen Zusam- 
mensturz in London hervor, und ihm folgte der Grosshandel in 
Hamburg und den übrigen internationalen Handelsplätzen Deutsch- 
lands und Skandinaviens, endlich viele Kaufleute und Fabrikanten 
des Binnenlandes. Der Kredit hörte auf, und das Aufhören des 
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Kredits zwang zur Liquidation, die Liquidation führte zu massenhaften 
Bankerotten. Die Gesammtheit dieser Erscheinungen nennen wir 
die Handelskrise. 

In Amerika hatte der Bankrott der Ohio life insurance and 
trust Company das Signal zu dem über die kommerziellen und in- 
dustriellen Verhältnisse hereinbrechenden Einsturz gegeben. 1415 
Banken mit einem Notemumlauf von 214| Millionen Dollars stell- 
ten ihre Zahlungen ein. Mitte September stieg dort der Diskont 
für die angesehensten Häuser auf 3 — ö pCt. pro Monat. Ja es 
wurden Zinsen von 1 pCt. für den Tag bezahlt Europa folgte 
nach. In London stieg der Diskont vom 9. Oktober bis 9. November 
von 5£ auf 10, in Paris vom 13. Oktober bis 11. November von 
5^ auf 10 pCt., in Hamburg vom 22. September bis 4. Dezember 
von 6 auf 12 pCt, und in den Tagen der höchsten Noth (4. bis 
8. Dezbr.) konnte gar kein Diskont notirt werden. Die Preus- 
sisehe Bank erhöhte ihren Diskont auf 7-£, ihren Zinsfuss für Lom- 
barddarlehen auf Waaren auf 7-J, auf Effekten auf 8 pCt. 

Man versuchte in höchster Angst die allgemeine Liquidation 
aufzuhalten. In England suspcndirte man die Peelsakte, aber diese 
Maassregel, die im Jahre 1847 mit einem Schlage die Wolken 
zerstreute, weil sie damals nach der Liquidation kam, konnte 
diesmal, wo sie vor derselben auftrat, die Liquidation nicht auf- 
halten, wenn nicht die Bank den allgemeinen Bankerott auf sich 
selbst ausdehnen wollte. In Hamburg versuchte man es mit einem 
Diskontogarautievereiu, mit Lombardbeleihungen seitens der Giro- 
bank, mit Silberbeschaffung aus der österreichischen Nationalbank, 
mit der staatlichen Stützung der ersten Häuser, in Lübeck mit 
der Suspension des Art. 29 der Wechselordnung, welche den 
Bankerotten das Element der Ansteckung nehmen und die Ver- 
legenheiten von dem Lübecker Kaufmann auf seinen auswärtigen 
Korrespondenten abwälzen sollte. Diese von der Angst und Hilf- 
losigkeit eingegebenen Massregeln der Hansestädte konnten höch- 
stens die Liquidation etwas verzögern, nicht aber verhindern, sie 
konnten die gestützten Häuser erhalten, um die ungestützten desto 
massenhafter fallen zu machen. In Hamburg namentlich mag 
durch die Verzögerung der Liquidation und Hebung des völlig ge- 
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sunkenen moralischen Muthes einiger Verlust vermieden sein, aber 
die durchgreifende Wirkung, welche man den Massregeln zuschrieb, 
konnten sie nicht üben, wie denn gerade in Bremen, wo von sol- 
chem künstlichen Eingreifen nicht die Rede war, die Krisis die 
wenigsten Opfer forderte. 

In Preussen stützte man einige Fabrikanten durch Beleihung 
ihrer Waarenvorräthe seitens der Bank und suchte durch die kor- 
rekte Massregel der Suspension der Wuchergesetze (27. Novbr. 
1857) dem Kredit Freiheit und grössere Lebensfähigkeit zu geben. 

Im Ganzen war es keiner menschlichen Macht gegeben, die 
Krisis zu verhindern oder aufzuhalten. Die aufgespeicherten Vor- 
räthe mussteu verkauft, die Spekulationen des Grosshandels muss- 
ten mit Verlust abgewickelt werden, weil die Kauffiihigkeit, auf 
welche dieselben gerechnet, nicht vorhanden war; durch Herab- 
setzung der Preise musste die Konsumtion erweitert, und hierdurch 
der Handel von seinen Waarenvorräthen entlastet werden. Der 
Zwang hierzu lag in der vollständigen Unterbrechung des Kre- 
dits. Einiges wohlmeinende Kuriren an den Symptomen konnte 
diejenigen wieder stärken, deren Kräfte nicht materiell, sondern 
nur moralisch gebrochen waren, konnte diesen und jenen über 
Wasser erhalten, der nur für einen Moment zahlungsunfähig war, 
in wenigen Tagen aber sich arrangirte, konnte vielleicht da, wo 
die Verluste der Liquidation und die Rückhaftung des Wechsel- 
rechts nur momentane Stockung, nicht faktische Vermögens- 
unterbilanz hervorriefen, die Schmach und Nachtheile des formel- 
len Bankerotts fem halten, aber der unnachsichtliche Fortgang der 
Liquidation konnte nicht verhindert werden. Man drängte sich 
in Diskontogarantievereinen aneinander, man stützte sich in seiner 
Herzensangst auf Alles, was nicht wankte, wie bei einem Erdbeben, 
aber hierdurch konnte die Krisis so wenig, wie ein Erdbeben 
alterirt oder verhindert werden. 

Die allgemeine Liquidation war ja nicht die Krankheit, sie 
war das Heilmittel gegen die schon seit Jahren krankhaften Zu- 
stände des Verkehrs. Sie bildete unmittelbar nicht eine Vermin- 
derung des Volks Vermögens, sondern nur die allgemeine Abschrei- 
bung eingebildeter Vermögenswerthe, w r elche reell vorher eben so 
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wenig vorhanden waren, wie nachher. Die Krisis veranlasste die 
Verluste nicht, sie deckte dieselben nur auf. Die eingebildeten 
Reichthümer, welche abgeschrieben werden mussten, hatten aller- 
dings eine materielle Unterlage ; die Einbildung war nicht aus der 
Luft gegriffen, sondern sie beruhte auf materiellen Produkten, 
welche Arbeit und Kosten verursacht hatten. Der „Werth", zu 
welchem man sich diese Arbeitsprodukte gutschrieb, entsprach den 
Kosten, welche die Herstellung derselben veranlasst hatte. Zeigte 
sich nun in der Krise, dass dieselben zu diesem Werthe nicht ab- 
setzbar waren, so war bewiesen, dass durch die auf unrichtigen 
Spekulationen beruhende industrielle Produktion oder kaufmän- 
nische Beschaffung unabsetzbarer Gegenstände das Volksvermögen 
genau so viel verloren hatte, wie der wirkliche Erlös weniger be- 
trug, als die aufgewandten Kosten. 

Die Kosten z. B., welche die französische Seidenindustrie 
für die in Lyon, Paris und New-York lagernden Seidenstoffe auf- 
gewandt hatte, bilden zu dem Betrage, welcher durch den Erlös 
nicht gedeckt wurde, zuzüglich der in der Zeit der Lagerung auf- 
gelaufenen Kapitalzinsen, baare Kapitalverluste, welche zunächst 
die Seidenindustrie und der Seidenhandel, mit ihnen aber der ge- 
sammte Volkshaushalt erlitten hat. Man kann freilich einwenden, 
dass dem Verluste der Verkäufer auf Frank und Centime eine 
Ersparniss der Käufer entspreche. Aber selbst wenn man davon 
absehen will, dass die Ersparnisse des amerikanischen Käufers 
dem französischen Verkäufer nicht halfen, und den Verlust am 
französischen Nationalkapital nicht aufbesserten, so machen den- 
noch auch von dem Standpunkte des gesammten Haushalts der zivi- 
lisirten Nationen aus die Ersparnisse der Käufer von Seide die 
Verluste an der Seidenproduktion nicht wieder gut. Wenn die 
Konsumenten durch den gezahlten Preis die Kosten der Pro- 
duktion nicht decken können, so beweist das vielmehr unter allen 
Umständen, dass Arbeit unproduktiv aufgewandt, Arbeitsprodukte 
unproduktiv verbraucht worden sind, dass durch diesen unproduk- 
tiven Verbrauch Kapital zerstört worden ist, welches erst allmälig 
durch Ersparnisse wieder ersetzt werden kann. Durch die mit 
der Krisis ruckweise herbeigeführte Verwohlfeilerung der Konsum- 
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tionsartikel, in welchen eine unwirtschaftliche, weil einseitige, Stei- 
gerung der Produktion stattgefunden hat, wird indess die Möglich- 
keit überzusparen vermehrt und die Bildung neuer Kapitalien be- 
schleunigt. Der durch die Preisherabsetzung bedingte raschere 
Verbrauch der Konsumtionsmittel ermöglicht die beschleunigte 
Wiederaufnahme der stockenden Produktionsarbeiten; die in der 
Krise gleichzeitig herbeigeführte Preisherabsetzung der Rohstoffe 
und Fabrikationsmittel beschleunigt den "Wiederbeginn einer aus- 
gedehnten wirtschaftlichen Produktion, und die Räumung der 
Handelsvorrath e setzt den Handel in den Stand, seine unterbro- 
chene Thätigkcit wieder aufzunehmen. So bildet die in der Krisis 
enthaltene allgemeine Liquidation den Durchgangspunkt zu neuer 
und gesunder Thätigkeit des Handels und der Gewerbe, und je 
rascher die Liquidation vollzogen wird, um so eher erstarkt wie- 
der das von Illusionen und Schwindel haften Elementen gereinigte 
wirtschaftliche Leben. 

Noch wenige Worte wollen wir über die Frage hinzufügen, 
wer denn eigentlich an der Krisis Schuld gewesen ist. In Deutsch- 
land ist man gewohnt, die Vorwürfe des Verschuldens neben Nord- 
amerika vorzugsweise auf Hamburg zu häufen. Man thut daran 
sehr Unrecht, der Krankheitsstoff war angesammelt durch eine 
Jahre lange Verwicklung der Verhältnisse in fast allen Zweigen 
des Verkehrs und der produktiven Thätigkeit, durch eine Miss- 
bildung der uirthschaftlichen Verhältnisse, an welcher alle Völker 
und Länder der zivilisirten Welt betheiligt waren. Wenn man 
zugeben muss, dass eine Preisrevolution die Wirkung dieser Miss- 
verhältnisse sein musste, so folgt von selbst, dass die Zentralpunkte 
dieser Revolution und der sie bildenden Elemente, namentlich der 
unverkäuflichen Vorräthe, in den Plätzen des internationalen Han- 
dels liegen mussten. Hamburg dafür verantwortlich machen, dass 
in seinem Ilandolsstande der grösste Ruin ausbrach, heisst ihm 
einen Vorwurf daraus machen, dass es Welthandelsplatz ist. Dass 
dort grosse Verluste vermieden wären, wenn der Kaufmann die 
Handelslage früher richtig beurtheilt, seine Bestände zu wohlfeile- 
ren Preisen verkauft, seine Beziehungen eingeschränkt hätte, ist 
richtig: aber in seiner Handlungsweise,, aus welcher man ihm jetzt 
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einen Vorwurf macht, stand er auf dem Niveau der kaufmännischen 
Routine, welche an allen Plätzen herrschte, und welche überall 
zu Kalamitäten geführt hat, die dem jedesmaligen Umfange des 
Handels entsprachen. Eine volkswirthschaftliche Durchbildung der 
kaufmännischen Routine ganz im Allgemeinen und überall bildet 
das einzige, aber auch sicher wirksame Vorbeugtingsmittel gegen 
künftige Krisen. 

Es bleibt uns noch übrig, zur vorstehenden Darstellung 
einige statistische Belege hinzuzufügen, die gleichzeitig thatsäeh- 
liche Beweise führen und eine Anschauung der Verhältnisse 
vermitteln sollen. Dem „Bremer Handelsblatt" entnehmen wir 
zunächst eine Uebersicht der Durchschnittspreise der wichtig- 
sten Artikel nach dem Hamburger Preiskurant ; sie zeigt die statt- 
gehabte Steigerung der in Silbergeld ausgedrückten Preise bis zum 
Jahre 1857, und die 1858 eingetretene Reduktion, doch läsft 
letztere noch einen Preisstand zurück, der über dem Niveau frü- 
herer Jahre steht, woraus auf eine nachhaltige Werthverminderung 
der Edelmetalle um so mehr zu schliessen ist, als die Preise von 
1858 das Resultat einer Krise waren, welche die natürlichen Fak- 
toren der Preise in volle Wirksamkeit setzte. Nimmt man den 
Durchschnittspreis der 1 Ojährigen Periode von 1831 — 40 gleich 100, 
so stellen sich die Preis Veränderungen folgendermassen dar: 



Artikel 1831—40 1841-50 1851 1856 1857 1858 

Weiten, mecklenburger .... 100 120,7 108,3 206,9 144,4 133.3 

Roggen, mecklenburger .... 100 112,9 118.2 203,4 140,0 125,5 

Butter 100 108,4 105,0 154,0 155,5 152,1 

Oehsenfleisch, geBalien 100 119,5 113,4 172,9 175,3 168,0 

Rohnueker, Brasil- 100 83,3 75,8 122,6 127.8 105,6 

Kaffee, Bio- 100 68,5 75,6 86,2 95,4 79,8 

Cacao, üuyaquil 100 100 88,4 149,9 265,0 172,7 

Thee, Congo 100 110,7 86,5 83,4 94,0 86,9 

Tabak, Portoriko 100 99,0 112,0 98,7 120,7 105,3 

Baumwolle, Georgia 100 70.6 83,3 84,1 105,6 94,5 

Schafwolle, mecklenb. Vliess . . 100 87,8 85,6 102,9 109,9 92,7 

Haute, Biogrande, trocken ... 100 70,3 79,2 143.3 185,7 127,1 

Eisen, engl, in Sorten 100 91,2 72,6 114,0 112.9 100,0 

Zink, roh 100 139,4 95,3 163,3 191,3 160,0 

Blei, Harz-, weich 100 107,7 98,3 137.6 138,2 126,0 

Kupfer, schwed 100 96,2 94,3 126,0 135,0 112,4 

Zinn, Banca 100 101,3 1 03,0 171.5 186,4 150,3 

Salpeter, ostind 100 97,9 89,1 164,2 145,8 119.3 

Steinkohlen, Schmiede- .... 100 100,0 85,7 128,6 100,0 100,0 
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Für eine detaillirtere Darstellung wählen wir den Artikel 
Kaffee, weil für ihn die kaufmännische Statistik, an die wir uns 
hier halten müssen, am vollständigsten vorliegt. In den Haupt- 
entrepots Europa's betrugen Vorräthe und Zufuhren: 
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L Januar 






1857 




1858 




1859 


Holland 


Ztr. 


806000 


1349000 


1065000 


1468000 


715000 


Antwerpen 


n 


74000 


571000 


230000 


193000 


78000 


Hamburg 


r> 


190000 


928000 


340000 


670000 


140000 


Triest 


n 


90000 


257000 


113000 


1UC000 


57000 


Havre 


a 


61000 


465000 


153000 


235000 


41000 


England 


r> 


165000 


503000 


212000 


518000 


166000 


Summa 


1386000 


5459000| 


211300015393000 

1 


1197000 



Die Zufuhren waren 1857 nicht wesentlich grösser als 1858; 
dagegen waren bei den erhöhten Preisen die Ablieferungen nach 
dem Binnenlande sehr gering, sie beliefen sich auf 3.106.000 Ztr. 
gegen 3,806,000 Ztr. im Jahre 1858. Hieraus bildete sich eine 
massenhafte Ansammlung von Vorräthen, welche am L. Januar 1858, 
also nachdem die Krise die Preise schon sehr herabgedrückt und 
die Ablieferungen begonnen hatten, 1 Mill. Ztr. mehr, als am 
L Januar 1859 betrugen. Das Jahr 1858 zeigt bei gesunderen 
Preisverhältnissen eine starke Zunahme der binnenländischen Kon- 
sumtion, wie denn auch die Einfuhrlisten des Zollvereins, welche 
die Ablieferungen nach dem Binnenlande konstatiren, in keinem 
Jahre eine glänzendere Einfuhr nachweisen, als gerade 1858 un- 
mittelbar nach der Krise, wo der Welthandel noch immer der 
Stockung unterlag. Diese massenhaften Abfuhren reduzirten die 
Vorräthe Ende 1858 wieder auf ein gesundes Maass. 
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In Hamburg bewegte sich der .Kaffeehandel in folgenden 
Zahlen : 



Jahr 


Vorrath am 
1. Januar 


Zufuhren 


Ausfuhr und 
Verbrauch 


Preis von 
gut. ord. 
Domingo 
am 1. Jan. 




u. 


u. 


u. 


Schill. 


1851 


10000000 


83800000 


77300000 


H 


1852 


16500000 


74300000 


79300000 


H 


1853 


11500000 


88900000 


90400000 




1854 


10000000 


87800000 


82300000 


H 


1855 


15500000 


94400000 


91400000 


*H 


1856 


18500000 


76900000 


76400000 


1857 


19000000 


92800000 


77800000 


5f 


1858 


34000000 


67100000 


87100000 


H 


1859 


14000000 






H 



Das Jahr 1857 lockte durch die höchsten Preise die stärk- 
sten Zufuhren heran, die Hamburg je gehabt hat, liess aber eben 
wegen der hohen 'Preise, welche den Handel seit Mitte des Jahres 
unterbrachen, die stärksten Vorräthe zurück, die Hamburg je gekannt, 
Vorräthe, welche mehr als das Doppelte des Durchschnitts älterer 
Jahre betrugen. Als der Handel von den Preisen, die er so lange 
mit solcher Konsequenz behauptet, endlich, durch das Aufhören 
des Kredits gezwungen, ablassen musste, erfolgte 1858 ein sehr 
bedeutender Abzug, die Vorräthe wurden auf den Durch schnitts- 
satz reduzirt, und das Jahr schloss mit einem guten Preise. Als 
Kommentar fügen wir noch die Preise von gut ordinär Domingo- 
und reell ordinär Brasil-Kaffee von Monat zu Monat hinzu, um 
die Preissteigerung vor, den starken Preisabschlag nach der Krise 
und die spätere Wiederherstellung eines Durchschnittspreises an- 
schaulich zu machen: 

Micha«!!*, Volkew. Sehr. I. 24 
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Monat 


Preise von gut ordinär 
Domingo-Kaffeo per Pfund 
in Schillingen. 


Preise von reell ordinär 
Brasil -Kaffee per Pfund 
in Schillingen. 




1855 


1856 


1 857 


1 858 


1855 


1856 


1857 


1858 


Januar 


4} 




51 




H 


4 i 


1 o 


4 


Februar 


4U 

16 


5^ 

2 


8 


8 


10 


42 


5 


31 


März 


*u 


H 




H 


A 5 

*Tir 


«H 


6| 


*A 


April 


A 1 3 


Fi I 




A 7 


/I D 






A 1 


Mai 


m 


J F 


61 


H 








«t 


Juni 


m 


'S X 




5 


H 


4. 9 


5# 


4* 


Juli 


*H 




6 i 


5* 


*i T> 


4 S 


»4 


4 1 


August 


5 


'S 1 1 


6? 


5* 


4 T 'c 


5 




*A 


September 


H 




64 


5| 


4A 


5 


54 


4!? 


Oktober 




5# 


•H 


&i 


*t 


H 


H 


4t 


November 




5« 




5| 


I 5 * 




43 


4? 


Dezember 


N 


5| 


H 


51 


|« 


4| 


4 


4U 



In den ersten Monaten des Jahres 1857 bemerkt man ein 
förmliches Hinaufstürmen der Preise, dann folgt ein Stillstand, der 
die Zeit „nomineller" Preise bezeichnet, d. h. solcher Preise, wozu 
fast gar nicht gekauft wurde, dann der rasche Absturz, als man die 
Waaren nicht mehr zu halten vermochte, endlich erscheinen die durch 
die natürlichen Vorbedingungen, Angebot und Nachfrage regulirten 
Preise der zweiten Hälfte von 1858, die einem lebhaften und 
reellen Handel entsprachen. Aehnlich wie mit- dem Kaffee, war 
- es mit allen übrigen Hauptstapelartikeln; wir haben nur ein präg- 
nantes und statistisch am vollkommensten festgestelltes Beispiel 
ausgewählt. Als Ergänzung zu vorstehender Preisstatistik geben 
wir endlich noch die Statistik der hamburgischen papierenen Um- 
laufsmittel, d. h. der Wechsel, welche ergibt, wie die Vermehrung 
der künstlichen Umlaufsmittel mit der Notwendigkeit, die erhöh- 
ten Preise künstlich zu halten, wuchs und in der letzten Angst 
und Noth vor dem Ausbruch, im Oktober 1857, den höchsten 
Grad erreichte. Die starke Ausdehnung im August 1856 darf 
nicht irreleiten ; sie hängt mit der Gründung der Hamburger Ban- 
ken zusammen. 

Es wurden an in Hamburg zahlbaren Wechseln gestempelt: 
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Gleich- 
zeitiger 
Diskonto- 
satz 

pCt. 


««. . 4». M*»i»H«Hww 
O -t N N Li N O i- O CC H 




CD 


1857 
Mk. Bko. 


oooooooooooo 
oooooooooooo 
oooooooc: oooo 

N H O fl) iO N O G O N CO 
W O O K5 C - ^CO — — -< CO CO CD 
1-1- 000000000)000000^ 


o 
o 

o 

CM 
t— 

o 

CO 

er. 


248268000 


Gleich- 
zeitiger 
Diskonto- 
satz 

pCt. 


uO LfJ CO l— O t— »O (>. O CD kQ f- 

~fr.nl*«*. HM. «>M-.-te 
O Tj* ^ CD N ia N O CD C. CD 




*-» 

o 


1856 
Mk. Bko. 


OOOOOOOOOOOO 
OOOOOOOOOO oo 
OOOOOOOOOOOO 
t-OCfl'DCCHO'* lOOOTffOOrJI 
O Ol Ol t— <X> CD O CD 1— CD ^ t— 
ONCONCOOOffJißO-'in 

iä »O CO CD CD CO CD O N OO K N 
«— 1 


857075000 


211268750 


Gleich- 
zeitiger 
Diskonto- 
satz 

pCt. 


OIOtOlOlOlCOeOiÄiOCDCDCO 
W W CM W N CN M W O >Ä <ß ifl 




cc 


1855 
Mk. Bko. 


j OOOOOOOOOOOO 

oooooooooooo 
oooooooooooo 

QOWNr-lffiNOO-^OOM^ 
OCX)OCOO)COWNt*OCO — ' 
COt— OOT-tirtOCO^OOClTi* 
CDi— iCOCOeOWOCD^lO^I-- 

^ o ^ in i/5 io in l*3 ca to irt 


649257000 


162314250 


Gleich- 
zeitiger 
Diskonto- 
satz 

pCt. 


Ol.— ICMOIt— ICC--HO1C0t*<O1t*< 
-**rt«f «.(n—W «^—r ^'ti— r< 




Ol 


2 * 

9 


46755000 
42930000 
51595000 
48435000 
50737000 
51144000 
469G2000 
46573000 
49129000 
52524000 
50601000 
49140000 


586525000 


Ol 

CO 

o 
o 


Gleich- 
zeitiger 
Diskonto- 
satz 

pCt. 


OIOIi-IOIOICOTt<eOCOTt«-f«CO 




CO 


1853 
Mk. Bko. 


OOOOOOOOOOOO 
OOOOOOOOOOOO 
OOOOOOOOOOOO 

co h w w eo i- o to co o co h 

M^tOr-COrlfHCONCOOm 
NONlftlDMO-OMOOCO 
t- CO Ol CC CM i-O -f rf< OO O t— 1— 


532692000 


133173000 


Im 
Monat 


Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 


Im ganzen 
Jahr 


Durch- 
schnitt- 
licher 
Wechsel- 
umlauf 
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Die vorstehende Tabelle zeigt in sich eine merkwürdige 
Ueberein Stimmung zwischen der Höhe des Diskonts und dem Um- 
fange der Wechselkreirung in ihren beiderseitigen Bewegungen. 
Als mitten in der Krise der Diskont den höchsten Stand erreicht 
hatte, den wir mit 12 pCt. bezeichneten, der sich aber dadurch 
charakterisirte, dass Diskontirungen und Kredit fast aufhörten, 
wurde die Wechselkreation auf ein niedriges Mass herabgedrückt, 
und hierdurch, d. h. durch die Unterbrechung des Kredits der 
Hausse ein Ende gemacht und die Liquidation der Waarenvor- 
räthe erzwungen. 

Berlin, März 1858 bis Mai 1859. 




Wilhelm Gronau's Buchdiu« kerei in Berlin. 
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